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Wstep

David Banister zasadniczo kwestionuje samo pojecie zréwnowazonego
rozwoju transportu. Jego zdaniem idea zroéwnowazenia® jest pewnym
nieuchwytnym celem, gdyz w dostlownym znaczeniu pojecie to nie jest mozliwe
do obrony. Ruch pieszy i rowerowy sa najblizsze temu idealowi, gdyz
w minimalnym stopniu zuzywaja nieodnawialne zasoby, w szczeg6lnoSci energie.
Przyjmuje sie rowniez, ze formy transportu publicznego — co do zasady — sa blizsze
trwalemu i zrownowazonemu rozwojowi niz indywidualna motoryzacja. Przy czym
roOwniez to stwierdzenie wywoluje znaczace dyskusje akademickie: na ile jest,
anaile moze by¢ transport publiczny zréwnowazonym i czy moga by¢ bardziej
lub mniej zréwnowazone formy tej galezi mobilnoéci? Niemniej, pojecie
zroOwnowazonego rozwoju transportu trwale wpisalo sie w schemat polityk
publicznych i stanowi czesto kryterium zaangazowania finanséw sektora
publicznego w dana inwestycje.

Dokumenty polityczne i prawne — zaréwno miedzynarodowe, jak i krajowe —
definiuja zrownowazony rozwdj jako taka forme rozwoju spoleczno-gospodar-
czego, w ktorej nastepuje proces integrowania dzialan politycznych, gospodarczych
i spolecznych, z zachowaniem rownowagi przyrodniczej oraz trwatoSci pod-
stawowych procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwo$ci
zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegolnych spolecznosci lub obywateli
zarbwno wspoOlczesnego pokolenia, jak i przyszlych pokolen2. Dla dalszych
rozwazan istotne jest kilka elementow tej definicji zrownowazonego rozwoju:

1. Zréwnowazony rozwoj jest procesem, a nie tylko rezultatem.

2. Immanentng cecha procesu jest integracja dzialan z najwazniejszych sfer:
polityki, gospodarki, aktywno$ci spolecznej, przy jednoczesnym
poszanowaniu proces6w przyrodniczych.

3. Dzisiejsza konsumpcja zasobow nie powinna obcigza¢ przyszlych pokolen.

Zréwnowazony rozwdj w $wietle polskiego prawa, bedacego odzwierciedle-
niem unijnych i miedzynarodowych dokumentéw jest wiec obowigzujacym para-
dygmatem rozwoju, ktéry musi by¢ uwzgledniany przez polityki branzowe panstwa
oraz samorzadu terytorialnego. Potwierdza to umieszczenie zasady zrdwnowazo-

1 Ang. sustainability, czyli stan, w ktérym podejmowane dziatania nie pogarszajg sytuacji

w przysztosci. W przypadku sustainable development, adekwatnym ttumaczeniem jest , trwaty
[i zrdwnowazony] rozwéj”. Przymiotnik ten nie pasuje jednak do mobilnosci, pozostaje wiec
stosowad utarty juz polski przektad sustainability jako zrownowazenia. (przyp. red.)

2 Por. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony érodowiska, Dz.U. z 2001 r. Nr 62, poz.
627 z pdzn.zm.



nego rozwoju i ochrony $rodowiska w art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej,
na rowni z zapewnieniem wolno$ci i praw czlowieka oraz obrony niepodlegtosci.

Wymienione powyzej trzy generalne zasady zréwnowazonego rozwoju mozna
przelozy¢ na nastepujace paradygmaty polityki:

1. Stworzenie agendy dzialan, ktére w okreSlonym horyzoncie czasowym
pozwola na osiagniecie sytuacji, w ktorej system transportowy bedzie
w mozliwie ograniczonym stopniu oddzialywal na Srodowisko.

2. Dochodzenie do optymalnego pod wzgledem $rodowiskowym ksztattu
systemu transportowego odbywac¢ sie musi w sposob konsekwentny,
jednak godzacy rowniez potrzeby gospodarki i spoleczenistwa odno$nie
mobilnoéci. Proces zmian musi uwzgledniaé zdolno$é do adoptowania sie
przedsiebiorcéw i mieszkancéw do nowych oczekiwan.

3. Troska o przyszle pokolenia implikuje w wymiarze $rodowiskowym
odchodzenie od wykorzystania energii z paliw kopalnych, natomiast
w wymiarze ekonomicznym — odchodzenie od finansowania rozwoju
systemu transportowego z kredytow. Zrownowazonego rozwoju nie mozna
wiec postrzega¢ wylacznie jako dazenia do réwnowagi ekologicznej, ale
nalezy uwzglednia¢ rownowage ekonomiczng.

Powyzsze rozwazania pokazuja, ze zrownowazonego rozwoju nie wolno myli¢
z rownomiernym rozwojem wszystkich sSrodkéw lokomocji, jak czasem w polskiej
debacie publicznej zwyklo sie przyjmowa¢ na skutek niezbyt trafnego tltumaczenia
pojecia sustainable development. Co wiecej, zrownowazony rozw0j transportu
hierarchizuje $rodki lokomocji pod wzgledem ich ucigzliwosci dla $rodowiska
(m.in. terenochlonnosci, emisji halasu i zanieczyszczen powietrza) oraz kosztow
ekonomicznych ich funkcjonowania, nakazujac uprzywilejowanie tych form
mobilno$ci, ktére w najmniejszym stopniu wykorzystuja zasoby przyrodnicze
i Srodowiskowe.

Niniejszy raport stanowi rekomendacje dla polityki transportowej Warszawy
w $wietle najlepszej praktyki Swiatowej w zakresie zréwnowazonego rozwoju.
Opracowanie sklada sie z czterech zasadniczych czesci:

1. umiejscowienia polityki transportowej w systemie polityk branzowych
miast oraz w kontekscie historycznym,

2. przegladu dobrej praktyki w zakresie polityk transportowych,
ze szczegOlnym naciskiem na integracje z innymi politykami oraz dziedziny
ksztaltujace wspolczesne oblicze zrownowazonego transportu,

3. analizy dokumentéw miasta stolecznego Warszawy determinujacych
polityke transportowa,

4. rekomendacji dla polityki transportowej Warszawy, powstalych
na podstawie konfrontacji dobrej praktyki z miejskimi dokumentami
strategicznymi.

Przedstawione w niniejszym opracowaniu propozycje nie maja charakteru
docelowego ksztaltu polityki transportowej. Nalezy je raczej odbiera¢ jako
propozycje do szerokiej dyskusji na rzecz wizji zrOwnowazonego rozwoju
transportu w Warszawie po 2015 roku.



Publikacja zostala przygotowana w ramach projektu ,Miasta dla ludzi:
wspoOlpraca na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancoéw”. Projekt prowadzony
jest przez Stowarzyszenie Zielone Mazowsze oraz Komisje Dialogu Spolecznego ds.
Transportu przy Biurze Koordynacji Remontow i Inwestycji w Pasie Drogowym
Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy. Celem projektu jest zacie$nianie
wspélpracy miedzy sektorem pozarzadowym a wladzami stolicy oraz
wypracowywanie wzorcoOw zrownowazonego rozwoju transportu. W ramach
projektu powstalo — poza niniejszym — pie¢ raportoéw oraz publikacja promujgca
dobre praktykis. Wydawnictwa te postuzyly jako punkt wyjécia do opracowania
rekomendacji dla przyszlej warszawskiej polityki transportowe;j.

Projekt ,Miasta dla ludzi...” korzysta z dofinansowania w ramach funduszy
EOG. Poprzez fundusze EOG ifundusze norweskie, Islandia, Liechtenstein
i Norwegia przyczyniaja sie dozmniejszania nieré6wnoSci spolecznych
i ekonomicznych oraz wzmacniania relacji dwustronnych z panstwami
beneficjentami w Europie. Trzy panstwa $cisle wspolpracuja z UE na podstawie
Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Porozumienie EOG).

W okresie 2009—2014 warto$¢ funduszy EOG i funduszy norweskich wynosi
1,79 miliarda euro. Norwegia zapewnia okolo 97% lacznego finansowania.
Fundusze sa dostepne dla organizacji pozarzadowych, instytucji badawczych
i szkol wyzszych, sektora publicznego i sektora prywatnego w 12 nowoprzyjetych
panstwach czlonkowskich UE oraz Grecji, Portugalii i Hiszpanii. W ich ramach ma
miejsce szeroka wspolpraca z podmiotami z panstw darczyncow, a przedsiewziecia
moga by¢ wdrazane do 2016 r.

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmuja ochrone S$rodowiska izmiany
klimatyczne, badania i stypendia, spoleczenstwo obywatelskie, ochrone zdrowia
iwsparcie dla dzieci, rowno$¢ plci, sprawiedliwo$é¢ i dziedzictwo kulturowe.
Niniejsza publikacja stuzy rozwojowi wkilku ztych dziedzin: spoleczenstwa
obywatelskiego jako inicjatywa sektora pozarzadowego, w sposéb oczywisty
badaniom, oraz ochronie $rodowiska i przeciwdzialaniu zmianom klimatycznym
poprzez wskazanie sposobow ograniczenia negatywnego wplywu transportu
na srodowisko.

3 Wszystkie raporty dostepne s3 na stronie http://rzecznik.zm.org.pl/?t=srn.raporty. Zbidr
dobrych praktyk dostepny jest na stronie http://rzecznik.zm.org.pl/?a=dobre_praktyki-15a.



1. Polityka transportowa jako element
polityki trwalego rozwoju

1.1. Znaczenie polityk komunalnych

Pod pojeciem polityki branzowej, takiej jak polityka transportowa, nalezy
rozumie¢ w dyskusji akademickiej trzy aspekty (por. Rys. 1):

« polityke w wymiarze instytucjonalnym (polity), na ktéry skladaja sie
instytucjonalne wymiary realizacji zadan, takie jak urzedy, instytucje czy
zinstytucjonalizowane fora dialogu,

« polityke w wymiarze procesowym (politics), stanowigca realizacje
praktyczna celow polityk branzowych, na ktérag sktada sie zaréwno proces
podejmowania decyzji, jak i wdrazanie ich w zycie,

« merytoryczne uwarunkowania polityki (policy) zawarte glownie
w dokumentach strategicznych oraz implementacyjnych, takie jak polityki
sektorowe, harmonogramy dzialan, standardu jako$ciowe itp.

Rysunek 1. Znaczenie definicji polityk

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Schubert (2004).

Celem niniejszego opracowania jest ewaluacja ostatniego wymiaru polityki
(policy): dokumentéow konstytuujacych warszawska polityke transportowa,
z wykorzystaniem przykladow wdrozeniowych (politics). Polityki transportowej
nie mozna przy tym analizowa¢ w oderwaniu od innych polityk branzowych.

Dokumenty strategiczne sporzadzane na poziomie samorzadéw gminnych : :
mozna podzieli¢ na dwie kategorie: dokumentéw konstytuujgcych polityke | 4 LUlbAiis
przestrzenng samorzadu lokalnego oraz na pozostale polityki niemajace wymiaru | 42/l
przestrzennego (por. Rys. 2). Do pierwszej grupy zaliczy¢ nalezy m.in.: branzowymi

+ planowanie przestrzenne (studia uwarunkowan i kierunkow zagos-

podarowania przestrzennego, miejscowe plany zagospodarowania przes-
trzennego),

Polityka
transpor-
towa jest

zwiazana




 rewitalizacje (gminne programy rewitalizacji),

+ polityke transportowa (m.in. polityki, programy inwestycyjne, plany

transportu publicznego),

 polityke mieszkaniowa (m.in. dokumenty warunkujace dostepno$¢ komu-

nalnych zasobéw lokalowych, systemy preferencji),

+ polityki ochrony $§rodowiska (m.in. programy ochrony i rozwoju terenéw

zielonych, ochrony krajobrazu).

Do polityk nieposiadajacych bezposredniego wplywu na ksztalt przestrzeni
miejskiej mozna zaliczy¢ kwestie edukacyjne (np. rozwdj okreslonych branz
szkolnictwa zawodowego), fiskalne (np. zasady ksztaltowania podatku lokalnego
od psow), partycypacji spolecznej (np. zasady angazowania mieszkancow do
dialogu spotecznego). Niemniej, nalezy pamietac, ze w praktyce zadnej lokalnej
polityki branzowej nie da sie calkowicie oddzieli¢ od wplywu na przestrzen miejska.

polityka zrownowazonego rozwoju lokalnego

polityka przestrzenna inne polityki

nieprzestrzenne

polityka polityka
mieszka- transpot-
niowa towa

polityka polityka
fiskalna edukacyjna

narzedzia polityki transportowej

inzynieria system standardy informacja podaz inne
ruchu taryfowy jakosciowe pasazerska |[infrastrukturyj

Rysunek 2. Polityka transportowa w systemie polityk komunalnych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zasadniczym celem dokumentéw strategicznych gmin jest poprawa
efektywnosci zarzadzania i funkcjonowania. W tym celu kazda polityka sektorowa



wyposazana jest wnarzedzia. W przypadku polityki transportowej najwaz-
niejszymi narzedziami s3:

» inzynieria ruchu, na ktéra skladaja sie projekty organizacji ruchu,

ustawienia sygnalizacji, dynamiczne systemy zarzadzania transportem
(ITS),

 systemy taryfowe odno$nie oplat za korzystanie z transportu publicznego

czy parkowanie pojazdow,

« standardy jakoSciowe odno$nie budowy i utrzymania infrastruktury

(np. standardy systemu rowerowego, unifikacja rozwigzan dla os6b
z dysfunkcja wzroku czy ograniczong mobilno$cig, wymagania odno$nie
taboru),

« informacja o aktualnym stanie systemu transportowego dedykowana

w szczegdlno$ci pasazerom transportu publicznego oraz kierowcom, wraz
ze sposobem jej upowszechniania,

« zarzadzanie podaza infrastruktury (m.in. budowa nowej, zmiana

przeznaczenia istniejacej infrastruktury drogowej i parkingowe;j),

« egzekucja przepisow (m.in. zabezpieczanie przed lamaniem przepisow,

system kar, priorytety dzialan),

« kreowanie Kkultury mobilnosci (m.in. edukacja, promocja postaw,

marketing),

« organizacja rynku przewozow.

Wiele z powyzszych narzedzi jest ze soba powigzanych i nie mozna ich zupehie
rozdzieli¢ od siebie. W innym przypadku zachodzi ryzyko podejmowania dzialan
wzajemnie utrudniajacych osiagniecie celu. Istotne jest réwniez traktowanie
polityki transportowe;j jako integralnej czesci polityki zrownowazonego rozwoju,
ktoéra powinna by¢ spojna z dzialaniami podejmowanymi w innych obszarach.

Sama polityka transportowa nie moze funkcjonowaé w oderwaniu od innych
polityk lokalnych i krajowych (por. Rys. 3). Kluczowym jest powiazanie z polityka
energetyczng i klimatyczng. Obie polityki de facto stawiaja sobie za cel
uniezaleznienie od paliw kopalnych, ktorych znaczna cze$¢ jest importowana,
obnizajac bezpieczenstwo energetyczne (i bilans handlowy) panstwa. Polityka
transportowa walnie oddzialuje na przestrzen miejska wplywajac bezposrednio na
zachowania rezydencjalne mieszkancow, wspierajac lub utrudniajac procesy
odnowy miasta. Oddzialywania na przestrzen wiaza sie tez z kwestig polityki
ekologicznej — transport jest w Europie gléwnym Zrodlem hatasu na obszarach
zurbanizowanych, a takze ma znaczacy wplyw na zanieczyszczenie Srodowiska,
w tym powietrza. Mobilno$§¢, dostepno$é¢ oraz jako$¢ przestrzeni maja wplyw
na dzialalno$¢ gospodarcza, dostepno$¢ do ushlug itp. Koszty ekonomiczne
i srodowiskowe transportu moga natomiast ogranicza¢ konkurencyjnosé
gospodarki czy prowadzi¢ do wykluczenia spolecznego pewnych grup
mieszkanicow. Miasto zwarte, zorientowane na transport publiczny, rowerowy
i pieszy jest nie tylko miastem tanszym w funkcjonowaniu (mniejsze dystanse,
mniejsze zatloczenie drog, mniejsze koszty zanieczyszczenia $rodowiska), ale
rowniez sprzyjajacym integracji spolecznej (wiecej mozliwosSci interakcji, nizsze
indywidualne wydatki na transport).



Polityka klimatyczna
Polityka energetyczna (redukcja emisji CO2) / Polityka przestrzenna
(niezaleznosc¢ (rewitalizacja,

energetyczna) odnowa, rozwaj)

Polityka spoteczna
(przeciwdziatanie

wykluczeniu,
prorodzinna)

1 Polityka ekologiczna
olityka gospodarcza/ (redukcja emisji hatas
(poprawa efektywnosci, i zanieczyszczen

otwarcie na powietrza)
konkurencje)

Rysunek 3. Polityka transportowa a inne kluczowe polityki lokalne
i krajowe

Zrodlo: opracowanie wlasne.

1.2. Ewolucja europejskiej polityki transportowej

W debacie nad ksztaltem transportu w europejskich miastach czesto umyka
uwadze fakt, iz ulice pelnia nie tylko funkcje komunikacyjne, ale rowniez role
spoleczng, czy nawet kulturotworcza. Od wiekow przestrzen ulic miejskich byla
wielofunkcyjna i stanowila miejsce handlu, spotkan, spierania sie idei. Byla ona
Swiadkiem upadkéw i wzlotow spoleczno$ci zamieszkujacej miasta, towarzyszac
zar6wno jasnym, jak i ciemnym epizodom historii. Przestrzen uliczna pelnila wiec
role przestrzeni publicznej: w jednych obszarach miasta — miejsca zabaw dzieci,
aw innych — salonu miasta, gdzie mieszczanki prezentowaly swoéj blask,
a mieszczanie wychodzili na spotkania ze znajomymi. Z kolei inne przestrzenie byty
agora wymiany pogladow politycznych, a jeszcze inne wymiany towarow.

Przeksztalcenia, ktére nastgpily na skutek masowej motoryzacji,
doprowadzily do marginalizacji nie tylko innych niz transportowa funkcji
przestrzeni ulicznej, ale rdbwniez innych form przemieszczania sie niz samochody.
Procesy w przestrzeni miejskiej zazwyczaj nie zachodzily rewolucyjnie. Dominacja
samochodu ksztaltowala sie na skutek dzialan zamierzonych (np. przeksztalcanie
chodnikoéw na parkingi, poszerzanie jezdni), jak i nieplanowych (np. pogarszanie
sie bezpieczenstwa pieszych, wzrost poziomu halasu i zanieczyszczenia powietrza).
Stopniowo, aczkolwiek systematycznie motoryzacja brala gore nad urbanistyka.

Na przykladzie powojennej historii Polski mozna dostrzec, iz dzialo sie to
nie tylko pod presja uzytkownikéw samochodéw, ale w duzej mierze na skutek
fascynacji modernistycznymi wizjami miasta. W latach siedemdziesigtych
powstawaly szerokie arterie, mimo iz poziom motoryzacji byl bardzo niski.
Niemniej wizja miasta modernistycznego wspolgrala z wizja silnego, zdrowego
spoleczenstwa socjalistycznego, w ktorym nie ma eksponowanego miejsca dla osob
chorych, poruszajacych sie na rowerach itp. W rezultacie nie tylko przestrzen



motoryzacji indywidualnej dominowala w miejskim pejzazu, ale réwniez przejscia
podziemne, kladki itp. pozbawione byly pochylni dla wodzkow, nie mowiac
o windach czy innych kosztownych w eksploatacji usprawnieniach.
W Europie proces przeksztalcania sie przestrzeni ulicznej nie nastepowat
chaotycznie. Byl wynikiem pradow determinujacych filozofie planowania
przestrzennego i transportu. W powojennej historii Europy Zachodniej wyréznic¢
mozna — za Barbarg Schmucki — cztery zasadnicze okresy planowania miasta:
« miasto zorientowane na potrzeby transportu zaréwno publicznego, jak
1 prywatnego — 1945-1955,

« miasto przyjazne dla samochodu — 1955-1971,

 miasto, w ktéorym transport jest dopasowywany do charakteru struktury
urbanistycznej — 1971-1980,

« miasto przyjazne dla mieszkancow — od 1980.

Nalezy pamieta¢, ze w okresie PRL powyzsze zmiany zachodzily
z kilkunastoletnim opo6znieniem. Okres powojennej odbudowy trwal dhuzej,
a specyficzne pietno na nim wywarla urbanistyka socrealizmu. W polskich
miastach modernizm i zwigzana z nim koncepcja miasta przyjaznego
dla samochodu rozkwitly w momencie, gdy Europa Zachodnia dokonywala
glebokiej rewizji polityki przestrzennej, w tym transportowej, na skutek kryzysu
energetycznego, tj. w latach siedemdziesiatych XX w. Lata osiemdziesigte
stanowily natomiast w Polsce bardziej czas posuchy inwestycyjnej, wynikajacej
z pogarszajacej sie sytuacji gospodarczej, niz $wiadomego odwrotu od podpo-
rzagdkowania miast potrzebom indywidualnej motoryzacji. Klopoty ekonomiczne
wprawdzie hamowaly rozw6j motoryzacji, rownocze$nie jednak przyczynialy sie
do dekapitalizacji transportu publicznego, obnizajac atrakcyjno$¢ tej formy
lokomocji. Jesli uwzgledni sie rowniez brak infrastruktury rowerowej wynikajacy
z modernistycznej wizji miasta, to wejScie kraju na Sciezke transformacji
ustrojowej i spoleczno-ekonomicznej musialo niestety pchnaé polskie miasta
w kierunku chaotycznego i gwaltownego wzrostu motoryzacji.

Analiza zmian transportowych w powojennej Europie pozwala dostrzec
analogie miedzy przemianami w my$leniu o transporcie w Polsce i panstwach
Zachodu. Cho¢ nalezy polemizowaé, czy we wszystkich miastach Europy
Zachodniej przemiany nastepowaly tak szybko, jak podaje Schmucki (2001), to nie
sposob zaprzeczy¢, iz sama sekwencja zmian w polityce transportowej odpowiada
rzeczywisto$ci. Pierwsze lata odbudowy Europy ze zniszczen II Wojny Swiatowej
odbywaly sie w bardzo trudnych warunkach i starano sie przywroéci¢ stan sprzed
poczatkdw bombardowan — odtworzy¢ dawng strukture zabudowy oraz przywrocic
dawne systemy transportu publicznego. Bardzo szybko jednak rozw6j miast zostal
podporzadkowany potrzebom motoryzacji. Stalo sie to na skutek kilku czynnikow,
w tym gwaltownego wzrostu gospodarczego, ktérego najlepszym przykladem byt
niemiecki cud gospodarczy, wplywu idei modernizmu oraz rzeszy apologetow
motoryzacji czerpigcych wzorce ze Stanéw Zjednoczonych, w ktérych nastepowata
szybka i systematyczna likwidacja systemow tramwajowych, a w konsekwencji
rowniez degradacja catego transportu publicznego.

Dla $wiata zachodniego momentem przelomowym byt kryzys naftowy
w 1973 1., podczas ktorego wladze panstwowe oraz komunalne zaczely mocno we-
ryfikowa¢ weze$niejsze paradygmaty rozwoju przestrzennego miast i transportu.
Zmiana ta nastepowala ewolucyjnie i sprzyjal jej wzrost zainteresowania



problemami ekologicznymi wsréd mieszkancéw zachodnioeuropejskich miast,
poczatkowo gléwnie w Holandii. W efekcie nastgpila zmiana filozofii planowania
infrastruktury transportowej: to ja zaczeto dopasowywac do charakteru przestrzeni
miejskiej, a nie miasto do potrzeb transportowych.

Rozwoj roéznych form strefowego ograniczania i uspokajania ruchu nastapit
jednak pozniej. Wynikal z rosnacej roli jakosci zycia w rozwoju miast. Nacisk
na jako$¢ zycia, w tym na jako$¢ przestrzeni miejskiej, wyplywat i nadal wyplywa
ze zmieniajacej sie gospodarki — wzrostu znaczenia kreatywnych sektoréw, ktérych
pracownicy zwracaja uwage nie tylko na same warunki pracy oferowane przez
przedsiebiorcow, ale rowniez na miasto, w ktéorym przyjdzie im pracowac i zy¢.
Transport, obok oferty kulturalnej i atmosfery spolecznej, staje sie jednym
znajwazniejszych czynnikow branych pod uwage przy ocenach miast.
Niejednokrotnie pogarszajace sie warunki Srodowiskowe, powodowane miedzy
innymi presja transportu, byly czynnikiem wplywajacym na decyzje
o przeniesieniu dzialalno$ci badawczo-rozwojowej koncernéw do innych miast.

Jednym z wyznacznikdw jako$ci przestrzeni miejskiej sg3 warunki ruchu
pieszego. Wlasnie poruszajac sie pieszo, mozemy bowiem w najwiekszym stopniu
korzysta¢ z przestrzeni. Poprawa warunkow zycia mieszkancow europejskich
metropolii polegajaca na ograniczaniu i uspokajaniu ruchu samochodowego
na obszarach zabudowanych nie bylaby jednak mozliwa, gdyby nie rozwoj
alternatywnych form lokomocji na dluzsze niz piesze dystanse. Szczegoélnie
efektywny rozwdj nastepuje w zakresie komunikacji szynowej. Prym wiedzie
tramwaj oraz lekka kolej aglomeracyjna. Najbardziej interesujacym przykladem
dzialan jest Francja, ktéra od polowy lat 1980. intensywnie tworzy nowe systemy.
W tym czasie oddano do uzytku 25 nowych systemow tramwajowych, stanowiacych
nie tylko rozwigzanie transportowe, ale rowniez element odnowy miast (,,tramwaj
jest najlepszym urbanistg”. Rozwo6j systemow metra w Europie za to wyhamowal.
Wynika to zar6wno z pewnego nasycenia siecia w krajach wysoko rozwinietych,
rosngcych ograniczen finansowych, a takze nienajlepszych do$wiadczen
pochodzacych z Niemiec, gdzie w latach 1970. 1 1980. przeinwestowano w systemy
premetra i obecnie sa problemy z utrzymaniem lub modernizacja wybranych linii.
Nalezy podkresli¢, iz nie oznacza to zupelnej negacji kolei podziemne;j. Z wieksza
uwaga natomiast rozwazane sa alternatywy w postaci tramwajow lub kolei
aglomeracyjnej. Rowniez aspekt zwigzany z odnowa przestrzeni miejskiej peni
niebagatelng role w podejmowaniu decyzji odnosnie wyboru formy transportu
szynowego. Francuskie do$wiadczenia w tym zakresie sa impulsem dla wlodarzy
innych miast, aby na tramwaj patrze¢ bardzo przychylnie.

Ostatnim elementem zyskujacym na znaczeniu jest ruch rowerowy. Rower
stanowi najtanszy sposéb na szybka zmiane zachowan transportowych
mieszkancow. W czasie dekady — jak pokazuja przyklady Kilonii oraz Monachium#
— mozliwe jest podwojenie liczby rowerzystow i wzrost udziahu tej formy transportu
do kilkunastu procent wszystkich podrézy. Wzrost ruchu rowerowego nie tylko
wiaze sie z nowa infrastrukturg, ale rowniez jest wynikiem synergii dzialan na rzecz
wysokiej jako$ci przestrzeni publicznych, w tym uspokajania ruchu, oraz rozwoju
sieci tramwajowych. Argumentem na rzecz ruchu rowerowego jest réwniez niski

4 Por. Radzimski, Beim 2011 i Beim 2011.



koszt inwestycji. Sukces osiggnag¢ mozna przy niewielkich, systematycznych
nakladach inwestycyjnych (5-10 EUR rocznie na mieszkanca).

Analiza polityk transportowych innych miast nakazuje zwréci¢ uwage rowniez
na inne aspekty (por. Rys. 4). Naleza do nich kwestie zwigzane z nowymi
technologiami i gospodarka wspoldzielenias oraz — co jest bardziej klasycznym te-
matem — restrykcyjna polityka parkingowa, nie tylko odno$nie stawek za parkowa-
nie w przestrzeni publicznej, ale rowniez w zakresie standardow urbanistycznych.
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Rysunek 4. Pie¢ filarow polityki transportowej Fryburga
Bryzgowijskiego

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie materialow UM Fryburga.

Roéwnocze$nie nalezy zwrbci¢ uwage, ze w przypadku planowania celow
transportowych przyjmowa¢ mozna dwie strategie: konsekwentnie realizowanej
ewolucji lub strategii przelomu wynikajacego z wprowadzenia do miasta nowego
srodka transportu, radykalnie zmieniajgcego uklad konkurencji miedzygaleziowe;j
(por. Hickman, Banister 2013). Obie strategie nie wykluczaja sie wzajemnie,
a nawet uzupelniaja. Ich wybor zalezy tylko od uwarunkowan inwestycyjnych —
mozliwosci wprowadzenia przelomowego rozwiazania. W przypadku Warszawy
przelomem bylo oddanie do uzytku metra, ktére zmienilo przede wszystkim
wizerunek transportu publicznego. Nieco mniejszym przelomem byla integracja
kolei w systemie transportowym miasta (SKM, taryfa ZTM w Kolejach
Mazowieckich). Paleta nowych mozliwosci (np. rowerowe drogi szybkiego ruchu)
jest juz ograniczona w przypadku Warszawy i pozostaja mniej spektakularne, ale
bardzo istotne dzialania systemowe.

5> Sharing economy, np. bardziej efektywne wykorzystanie samochoddw poprzez uzytkowanie
samochodow ze wspdlnej floty lub wspdlne korzystanie z samochodéw prywatnych - car sharing
i carpooling.




1.3. Polityka transportowa a cele srodowiskowe
i zdrowie mieszkancow

Jak wspomniano, polityka transportowa musi wynika¢ z polityki rozwoju
lokalnego i by¢ zharmonizowana z innymi politykami branzowymi. Wzrost udzialu
podrézy wykonywanych pieszo, na rowerze i komunikacja zbiorowa sprzyja
m.in. bardziej efektywnej polityce fiskalnej dzieki ograniczeniu wydatkéow
na opieke zdrowotna i wyzszej wydajnos$ci pracy na skutek lepszego stanu zdrowia
mieszkancow. Pozwala tez na lepsze zagospodarowanie przestrzeni poprzez
umozliwienie przemieszczania sie duzej liczby os6b bez potrzeby budowy szerokich
drog. Umozliwia to ograniczenie wydatkow majatkowych i biezacych
na infrastrukture. Roéwnocze$nie, aby wzrost udzialu efektywnych $rodkow
transportu nastapil, konieczne jest wlasciwe realizowanie pozostalych polityk.

Rozwdj ruchu rowerowego

Ruch rowerowy jest korzystnym rozwigzaniem z punktu widzenia miasta,
wymagajacym — jak wspomniano — stosunkowo niskich nakladow w stosunku
do mozliwych efektow. Zasadniczym wyzwaniem rozwoju infrastruktury
rowerowej jest zarzadzanie przez jako$¢. RowerzySci — obok pieszych — stanowig
grupe bardzo wrazliwg na wszelkie niedogodno$ci w postaci sztucznego wydtuzenia
drogi, dlugich czas6w oczekiwania na zielone $wiatlo czy koniecznos$ci
pokonywania barier architektonicznych. Podrecznik CROW (Groot, 2007)
wymienia pie¢ podstawowych kryteribw oceny, ktore spelniaé musi dobra
infrastruktura rowerowa: bezpieczenstwo, spdjnoé¢, bezposrednios$é, wygoda i
atrakcyjno$¢. Wymagania te dotycza zar6éwno infrastruktury rowerowej
dedykowanej (tzw. widzialnej infrastruktury rowerowej), jak i infrastruktury, ktora
cho¢ nie jest bezposérednio dedykowana rowerzystom, poprawia ich komfort
podrézowania (tzw. niewidzialnej infrastruktury rowerowej), np. ulic/stref
z ruchem uspokojonym.

Realizacja dobrej infrastruktury rowerowej wiaze sie z wysokimi
standardami jako$ciowymi, wyspecjalizowana kadra urzednicza odpowiedzialng
zate zagadnienia oraz partycypacja spoleczna w procesie planowania
iutrzymywania. Cho¢ sa to warunki konieczne, to jednak ich spelnienie nie jest
wystarczajace, aby osiggnac sukces. Dobre standardy jako$ciowe, kadry i procedury
musza byé uzupelione programem systematycznego rozwoju infrastruktury
rOWerowej.

Ochrona powietrza, klimatu i zdrowia

Jednym z nadrzednych celéw polityki rozwojowej Unii Europejskiej jest
polityka klimatyczna stawiajaca sobie za cel ograniczanie emisji gazow
cieplarnianych. Stanowi to inspiracje dla wielu polityk branzowych, aby gtéwna
miarg efektywnos$ci tych dokumentow, lub jedna z miar, byla redukcja emisji CO2.
Rozwigzanie to moze by¢ zastosowane rowniez w odniesieniu do polityki
transportowe;.



Nalezy nadmieni¢, ze waga jaka przypisuje sie emisji dwutlenku wegla
akurat w niemieckiej dyskusji o transporcie — i szerzej o Srodowisku — wynika
w duzej mierze z faktu, iz w Niemczech stosunkowo szybko poradzono sobie
ze smogiem. W politykach transportowych niektérych miast wloskich miernikiem
sukcesu jest ograniczanie emisji tlenkow azotu, siarki, tlenu wegla, pyhlu
zawieszonego lub hatasu. W polskich miastach nalezaloby rowniez zwroci¢ wieksza | 4= wzgledu
uwage na czynniki bezposrednio dokuczajace i szkodzace mieszkanicom, niz na — | LGl AL ROLE
mimo wszystko abstrakcyjne dla duzej czeSci opinii publicznej — kwestie zagrozen | Lller i iildiy
wynikajacych ze zmian klimatycznych. Dzialania sluzace ograniczeniu obu
rodzajow zagrozen sg zazwyczaj zbiezne.

Dobrym przykladem polityki transportowej shluzacej ograniczeniu emisji
gazow cieplarnianych moze by¢ polityka mobilnoéci Tybingi, ktéra zaklada jako
miernik sukcesu redukcje emisji dwutlenku wegla (por. Rys. 5).
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Rysunek 5. Cele klimatyczne polityki transportowej
Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie polityki mobilno$ci Tybingi.

Tybinga to liczace blisko 90 tys. mieszkancéw uniwersyteckie miasto
na poludniu Niemiec. W miejskiej polityce mobilnosci do roku 2030 (Mobilitdt
2030 Tiibingen, 2010) przyjeto zalozenie, w oparciu o opracowania dotyczace
rozwoju technologii, iz transport jest coraz bardziej efektywny energetycznie i sam
postep technologiczny przyczynia sie do redukeji emisji (referencyjny scenariusz
zerowy — ,business as usual”). Jako cel przyjeto jednak bardziej ambitny cel,
mozliwy do osiggniecia poprzez aktywne dzialania:

« na rzecz rozwoju transportu publicznego, ruchu rowerowego oraz transportu
intermodalnego,




« wplywajace na zachowania transportowe poprzez organizacje ruchu
i ksztaltowanie przestrzeni publicznych,

ew zakresie zarzadzania mobilnoscia poprzez plany mobilnoSci
upowszechniane wsréd najwiekszych pracodawcow miasta i regionu,

- w zakresie zrbwnowazone]j urbanistyki ograniczajacej popyt na transport,
rozwijanej wokol paradygmatu dostepnosci (m.in. poprzez przemieszanie
funkcji mieszkalnych, handlowych i innych - mixed use, city of short
distances).

1.4. Dostepnosé vs. mobilnosé, czyli znaczenie
zrownowazonej urbanistyki

Polityka przestrzenna ma decydujacy wplyw na ksztaltowanie postaw
zwigzanych z mobilnoécia. Zasadniczy problem urbanistyczny sprowadza sie
do dylematu: wspieraé mobilno$¢ mieszkancow, czy zapewniaé jak najlepsza
dostepno$¢ do ushug? Pierwsze rozwigzanie zacheca do czestszych i dluzszych
podroézy — niezaleznie od Srodka lokomocji; drugie natomiast tworzy alternatywe
na miejscu, ograniczajac zapotrzebowanie na podréze bez restrykcji dla
mobilno$ci.

Dobrze zaplanowane miasto przyczynia sie do redukeji popytu na transport
oraz konsumpcji energii. Wér6d dzialan w zakresie planowania przestrzennego
ograniczajgcego popyt na transport nalezy wymieni¢:

« miasto krétkich dystanséw, zwane inaczej miastem kompaktowym,

« wielofunkeyjna przestrzen miejska,

- wzajemne przenikanie sie funkcji mieszkaniowych, handlowych i rekrea-

cyjnych,

« rozdzial parkowania od miejsc zamieszkania.

Pierwsze trzy postulaty stanowig zaprzeczenie modernistycznej architektury
dazacej do tworzenia monofunkcyjnych dzielnic. Paradygmat ten zostal w duzej
mierze odrzucony przez postmodernistyczna praktyke planistyczna, jednak nie
oznaczalo to zazwyczaj afirmacji dla Swiadomego mieszania funkcji w celu reduke;ji
popytu na transport. Rdwnocze$nie pojawily sie — zwlaszcza w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej — nowe problemy wynikajace z gettoizacji przestrzeni
miejskiej, ktorej jednym z czestszych przejawdéw w Warszawie sg kompleksy osiedli
grodzonych.

Czwarty z postulatbw — oddzielenie miejsc parkingowych od miejsca
zamieszkania — wydaje sie najbardziej kontrowersyjny, ale réwnocze$nie jest
najbardziej skuteczny w kreowaniu korzystnych dla miasta postaw
transportowych. Odbywa sie to poprzez odejs$cie od paradygmatu budowy miejsc
parkingowych pod budynkami, na rzecz budowy garazy na obrzezach osiedla
(por. Rys. 6). Parkowanie w przestrzeni ulicznej osiedla jest dopuszczone, ale
limitowane czasowo. Organizacja ruchu pozwala podjecha¢ pod dom na kilkanascie
lub kilkadziesigt minut z zakupami itp., ale nie wolno pozostawiaé¢ samochodu pod
domem na noc. W konsekwencji, podczas podejmowania decyzji o wyborze Srodka
lokomocji odpada argument blisko$ci. Rowne oddalenie wyréwnuje atrakcyjnosé
transportu publicznego z atrakcyjnoScia samochodow. Pozwala przez to podjaé



decyzje bardziej rozsadnie, w zalezno$ci od celu podrézy, planowanych
do przewiezienia towardow itp.
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Rysunek 6. Atrakcyjnos¢ transportu a droga dojscia do niego
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Knoflacher (2006).

Lokalizacja miejsc parkingowych w garazach na obrzezach osiedli pozwala
ponadto bardziej elastycznie ksztaltowa¢ podaz przestrzeni parkingowe;.
Pojemno$¢ parkingdw moze bowiem latwiej by¢ dostosowywana przy zastosowaniu
etapowania budowy systemu garazy lub odpowiednich technologii i rezerw
terenowych umozliwiajacych rozbudowe istniejacych parkingéw, w zaleznosci
od realnego popytu, a nie tzw. minimalnych normatywoé6w parkingowych bedacych
wynikiem arbitralnych postanowien urbanistow. Czesto minimalne wymogi
parkingowe zawyzaja ceny mieszkan i stymuluja posiadanie samochodow, gdyz
zakup mieszkania rodzi konieczno$¢ zakupu miejsca parkingowego.

Nalezy podkresli¢, ze zmiana paradygmatow parkingowych oznacza
odejscie od przepisow parkingowych Trzeciej Rzeszy, ktore zyskaly popularnosé
w powojennej Europie®. W Londynie juz ponad dekade temu (w 2004 r.) zasta-
piono warto$ci minimalne — maksymalnymi. W Warszawie takowe obowiazuja
jedynie w obszarze Srodmiejskim; w pozostalych cze$ciach miasta, studium okresla
warto$ci minimalne.

® Verordnung tiber Garagen... [Prawo parkingowe Rzeszy z 17 lutego 1939 r.]
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2. Przyklady integracji polityk i galezi

Z punktu widzenia integracji polityki transportowej z innymi politykami
sektorowymi kluczowym jest wypracowanie lokalnych rozwigzan, wokot ktérych
bedzie mozna budowaé¢ konsensus spoteczny. Drugim istotnym wymiarem
integracji jest ulatwienie elastycznego korzystania z r6znych §rodkéw transportu,
w tym w jednej podrozy. Wiekszo$¢ miast, konsekwentnie dazacych do rozwoju
zrOwnowazonego wypracowalo rozwigzania mogace by¢ inspiracja dla Warszawy.

Wdrazanie stref zamieszkania we Fryburgu

Jednym z przykladoéw integracji polityk moze by¢ fryburska procedura
na rzecz uspokajania ruchu na bocznych ulicach — realizacji stref zamieszkania.
Stanowi ona sformalizowana procedure udzialu spolecznego, w ktorej
uwzgledniona jest réwniez polityka prorodzinna. Procedura partycypacji
spolecznej w uspokajaniu ruchu jest wieloetapowa (por. Rys. 7).
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Rysunek 7. Schemat postepowania na rzecz realizacji strefy
zamieszkania we Fryburgu (Kolorem niebieskim zaznaczono etapy, w ktorych
uczestniczg mieszkancy, kolorem zoltym - dzialania po stronie wladz miejskich.)

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw Urzedu Miasta we Fryburgu.



Pierwszym krokiem jest zebranie podpisow pod wnioskiem o realizacje
strefy zamieszkania przez zainteresowana osobe lub grupe oséb?. Odbywa sie to
na formularzu, ktérego wzor zamieszczony jest w internecie. Formularz zawiera nie
tylko miejsce na podpisy, ale réwniez opis zasad obowigzujacych w strefie
zamieszkania (wszystkie pojazdy poruszaja sie tempem pieszego, piesi moga
przechodzi¢ w dowolnym miejscu — brak przej$é dla pieszych, dzieci moga sie bawié¢
na ulicy, parkowanie tylko w wyznaczonych miejscach). Takie sprecyzowanie ma
na celu unikniecie ewentualnych kontrowersji wynikajacych z konsekwencji
wprowadzenia strefy, w szczegdlnosci w zakresie parkowania.

Whiosek nie jest zobowigzujacy, ani dla miasta co do realizacji strefy, ani
dla mieszkancow co do poparcia tego rozwigzania. Miasto na podstawie wniosku
sprawdza mozliwo$ci realizacji strefy zamieszkania. Je§li nie istnieja
przeciwwskazania, miasto przygotowuje projekt strefy. W sytuacji, gdy nie jest
mozliwe objecie postulowanej ulicy strefa zamieszkania, miasto proponuje inne
ewentualne rozwigzania np. realizacje strefy ,Tempo 30”.

Projekt techniczny strefy zamieszkania sporzadza sie wedlug tzw. modelu
fryburskiego. Jest to wypracowany, rowniez przy udziale dialogu spolecznego,
wzorzec uspokojenia ruchu w strefie zamieszkania. Skladaja sie na niego: znaki
pionowe strefy zamieszkania, oznaczenie wjazdéw do strefy (malowanie linii
poprzecznych do osi jezdni zwienczonych piktogramem strefy, przewezenia jezdni
za pomoca pachotkéw pokrytych folia odblaskowa) oraz wyposazenie w postaci
wymalowanych miejsc parkingowych, czy realizacji miejsc do zabawy dla dzieci.

Fotografia 1. Oznakowanie wjazdu do strefy zamieszkania (Frankfurt
nad Menem)

7 Uspokojenie ruchu, w tym strefowe, jest czesto rozwigzaniem oczekiwanym przez mieszkaficéw.
Taka prawidtowos¢ widoczna jest réwniez w Polsce, np. w Gdansku, gdzie pierwsze —wdrozone
odgornie — strefy ,Tempo 30” skutkujg postulatami mieszkarncéw o wdrozenie kolejnych.



Przygotowany przez wladze miejskie projekt strefy zamieszkania nastepnie
poddawany jest plebiscytowi wsrdod mieszkancoéw ulicy. Mieszkancy otrzymuja
karty do glosowania oraz projekt do wgladu. Karty do glosowania oddawane sa
w urzedzie miasta, a sama procedura glosowania nie jest anonimowa. Brak
anonimowos$ci shluzy wdrozeniu elementow polityki prorodzinnej — uprzywi-
lejowaniu w glosowaniu rodzin posiadajacych dzieci. Sytuacja taka sprzyja roéwniez
realizacji uspokojenia ruchu, gdyz zazwyczaj mieszkancy argumentuja realizacje
strefy m.in. poprawa bezpieczenstwa dzieci. Najwieksze kontrowersje rodzi zawsze
kwestia ewentualnej redukcji liczby miejsc parkingowych.

W sytuacji, gdy przewaza pozytywne glosy mieszkancow (uwzgledniajac
przeliczniki dla rodzin z dzieémi) nastepuje akcja informacyjna, a nastepnie
wdrozenie strefy uspokojonego ruchu.

Integracja ruchu rowerowego z transportem publicznym

Jak wspomniano, aktywne formy przemieszczania sie sa korzystne z punktu
widzenia polityki zdrowotnej, przestrzennej i fiskalnej. Stopien ich wykorzystania
mozna zwiekszy¢ poprzez integracje z komunikacja zbiorowa - dotyczy
to zwlaszcza ruchu rowerowego, oferujacego wiekszy zasieg w dojazdach do i/lub
z przystanku.

W praktyce wyr6zni¢ mozna cztery zasadnicze formy integracji ruchu
rowerowego z transportem publicznym (Rys. 8). Wybor poszczegolnych rozwigzan
silnie uzalezniony jest od lokalnego kontekstu: struktury osadniczej i jej relacji
do sieci transportowej, rozmieszczenia celéow podrozy, a takze infrastruktury
dworcowej i systemu taryfowego w zakresie przewozenia rowerow.

Pierwsza, najbardziej rozpowszechniona w Europie, forma integracji
sq dojazdy rowerem do przystankoéw transportu publicznego i dalsza kontynuacja
podrézy komunikacjg zbiorowa. Rozwigzanie to najczeSciej wystepuje, gdy co-
dzienne dojazdy odbywaja sie z przedmie$¢ posiadajacych rozproszong zabudowe
do o$rodkoéw miejskich bedacych centrum aglomeracji i charakteryzujacych sie
duza gestoScia zabudowy oraz atrakcyjnym rozlokowaniem przystankow
transportu publicznego. Zasadniczymi problemami dla rowerzystow sa bezpie-
czenstwo pozostawionego roweru i jego ochrona przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi.

Druga formga integracji jest dojazd do stacji, przew6z roweru Srodkami
transportu publicznego i dalsza kontynuacja rowerem do miejsca docelowego.
Rozwigzanie to sprawdza sie w sytuacji, gdy podaz miejsca w Srodkach transportu
publicznego jest duzo wyzsza niz popyt. Nie ma wowczas specjalnych problemow
z wygospodarowaniem miejsca do przewozu roweru. Z punktu widzenia rowerzysty
rozwigzanie wydaje sie najbardziej korzystne, zwlaszcza pod wzgledem
bezpieczenstwa roweru. Jedyna zasadnicza niedogodno$cia moze byé¢ problem
wprowadzania roweru na przystanek, nastepnie do pojazdu i jego ustawienie
w pojezdzie.

Trzecia forma integracji jest parkowanie pojazdu na stacji docelowe;j.
Rozwigzanie to stosowane jest zazwyczaj w sytuacji, gdy wokol przystanku
poczatkowego wystepuje zwarta zabudowa, natomiast w miejscu docelowym jest
stosunkowo duze oddalenie celéw podrozy od przystankéw. Przykladowo: osoba



mieszka na osiedlu polozonym wokol przystanku, a dojezdza do strefy
przemystowej, po ktorej porusza sie rowerem w celu dotarcia do pracy. W tym
wariancie, rowerzysta poza niedogodnoSciami znanymi z drugiego wariantu
(ryzyko kradziezy, wplyw warunkéw atmosferycznych) napotyka sie na problem
ewentualnego serwisowania roweru. Normalnie drobne naprawy dokonywane sa
w domu, gdzie znajduje sie podstawowy zestaw narzedzi i cze$ci zamiennych (latki,
detki itp.). W tym przypadku trzeba to wykonaé w pracy lub na przystanku.
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Rysunek 8. Cztery formy integracji ruchu rowerowego z transportem
publicznym

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Ostatnig forma integracji jest posiadanie dwoch roweréw. Pierwszy z nich
shuzy na relacji dom — stacja poczatkowa, drugi: stacja docelowa — miejsce pracy.
Poza wymienionymi wcze$niej niedogodno$ciami wystepujacymi przy pierwszej
i trzeciej formie integracji, dochodzi kwestia kosztu zakupu drugiego roweru.

Nalezy nadmieni¢, ze zarowno w trzeciej, jak i w czwartej formie integracji
zakup prywatnego roweru trudno byloby zastgpic¢ systemem roweru publicznego.
Nie sprawdza sie on w sytuacji, gdy zrédla i cele podrozy nie sa rozproszone
i przemieszane po calym obszarze objetym systemem. W sytuacjach stanowigcych
opisy poszczegbdlnych rozwigzan nalezaloby liczy¢ sie z tym, ze rano bedzie



wystepowal deficyt roweréw zlokalizowanych w poblizu przystanku, a w godzinach
popotludniowych bedzie klopot z ich oddaniem na stacjach zlokalizowanych przy
przystankach. Brak pewnosci danego $rodka lokomocji stanowi natomiast czynnik
silnie zniechecajacy.

Z punktu widzenia miasta najbardziej korzystnym wyborem jest
zapewnienie rozwigzan zachecajacych do pozostawienia rower6w na przystankach
komunikacji miejskiej czy kolei, a traktowanie przewozu jedno$ladéow $rodkami
komunikacji, jako rozwigzania awaryjnego lub wykorzystujacego rezerwy proste
w czasie pomiedzy szczytami komunikacyjnymi. Przemawia za tym przede
wszystkim rachunek kosztow.

Rowerowe
parkingi
przesiadko-

we s3 efek-
tywne eko-
nomicznie
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Fotografia 2. CzeSciowo zadaszony rowerowy parking przesiadkowy
(Fryburg Bryzgowijski)

Szczegdlnie efektywny ekonomicznie jest tu rozwoj systeméw ,,Parkuj rower
i jedZz”. Powstanie jednego miejsca jest duzo tansze niz, zapewnienie mozliwosci
postawienia roweru w pociggu regionalnym. Przyjmujac znaczace uproszczenie,
koszt jednego metra kwadratowego powierzchni pasazerskiej elektrycznego
zespohu trakeyjnego lub tramwaju wynosi ok. 100 tys. zI8. Jest to tez znacznie tansze
rozwigzanie niz budowa miejsc parkingowych dla samochodéw. W warszawskim
wariancie systemu ,Parkuj i Jedz” jedno miejsce parkingowe kosztuje Srednio
ok. 40 tys. zb.

8 Czterocztonowy Stadler Flirt 3 o powierzchni ok. 215 m? kosztuje ok. 20 mIn zt. Rower ustawiony
tak, aby zapewni¢ w miare swobodny dostep do niego, zajmuje niespetna 1 m? (ok. 1,8x0,5 m).
Tramwaj niskopodtogowy o dtugosci 32 m w Polsce kosztuje ok. 8 min zt, a powierzchnia
przestrzeni pasazerskiej wynosi ok. 68 m2.

° Por. Czy wiecej znaczy lepiej? Efektywnos¢ wydatkéw na transport w Warszawie (Zielone
Mazowsze, 2016), str. 44. Wersja elektroniczna: http://srn.zm.org.pl/?a=raport_md|-162-5.



Przykladowe porownanie kosztéw roéznych inwestycji na rzecz integracji
ruchu rowerowego z transportem publicznym we Francji prezentuje Tabela nr 1.
Wynika z niej, ze nawet najdrozsze rozwigzania na rzecz parkowania rowerow,
tj. stacje rowerowe, s bardziej efektywne niz przewo6z rowerdéw transportem
publicznym. Sa tez zdecydowanie tansze od miejsc do parkowania samochodow.

Tabela 1. Zestawienie kosztow parkowania roweré6w w poréwnaniu
z innymi formami integracji transportu publicznego we Francji

Inwestycja Utrzymanie tacznie (rocznie,
(rocznie) uwzgledniajac
amortyzacje)
Rodzaj w EUR na jedno miejsce postojowe
Stacja rowerowa
L. 1500 300 450
na 300 miejsc
Stacja rowerowa
. 1500 100 300
na 1 000 miejsc
Boks rowerowy 1500 50 130
Stojak rowerowy 50 5 10
System roweru (zalezy od modelu
publicznego odpfatnosci za 600 —2 500 600 —2 500
udostepnianie systemu)
Miejsce na rower
. do 19 000 do 1 600 do 1 600
W pociggu
Miejsce na rower
] 20 000 -30 000 b.d. b.d
w tramwaju
Miejsce postojowe
5000 - 20 000 100 - 400 1300
dla samochodu

Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie Giroud (2009) i Multimodale
Mobilitdt als die Chance (2009).

Wyréznié mozna kilka podstawowych typow infrastruktury parkingowej
lokowanej na przystankach transportu publicznego. Doboér poszczegolnych form
uzalezniony jest od kontekstu lokalnego, na ktéry skladaja sie przede wszystkim
popyt (liczba uzytkownikow, sklonno$¢é do ponoszenia ewentualnych oplat)
i poczucie bezpieczenstwa.

Najprostsza forma integracji ruchu rowerowego z transportem publicznym
s stojaki rowerowe. Stojaki rowerowe pelni¢ moga dwie role. W przypadku braku
stacji rowerowej czy miejsc z ograniczonym dostepem, stanowig podstawowe



miejsca parkingowe. Natomiast gdy dany wezel transportu publicznego posiada
wyspecjalizowane miejsca postojowe, stojaki stanowig uzupekienie infrastruktury
rowerowej, ktore stuzy glownie osobom przyjezdzajacym na krotki czas (np. w celu
zakupu biletow) lub osobom niechcacym ponosi¢ oplat za parkowanie.

Do odplatnych form parkowania roweréw naleza boksy/lockery oraz
miejsca z ograniczonym dostepem (wiaty, klatki zamykane karta miejska lub
kluczem). Lockery generalnie ciesza sie zainteresowaniem posiadaczy rowerow
elektrycznych (ryzyko kradziezy akumulatoréow) czy oséb wozacych foteliki
dzieciece lub ciagnacych przyczepki dla dzieci. Wada lockeréw jest ich
terenochlonno$é¢ oraz ryzyko wykorzystywania w niewlasciwym celu (np. jako
miejsca noclegowe przez osoby bezdomne).

Najbardziej zaawansowana forma parkowania rower6éw przy przystankach
transportu publicznego sa stacje rowerowe. S3 one wiecej niz strzezonymi
izadaszonymi parkingami. Stanowig lokalne centra mobilnosci rowerowej,
oferujac dodatkowy pakiet ustug zwigzanych z ruchem rowerowym. Thiemann-
Linden et al. (2004, s. 75) wymieniaja m.in. nastepujace ustugi odrbzniajace stacje
rowerowe od innych parkingéw ,,Parkuj rower i jedZz”:

« punkt napraw rowerow,

« sklep rowerowy,

+ punkt informacyjny o ruchu rowerowym w miescie (zazwyczaj prowadzony
przez lokalna organizacje rowerowa) oraz regionie,

 punkt sprzedazy biletdbw komunikacji miejskiej,

« punkt gastronomiczny, itp.
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FESTE FEIERN

Fotografia 3. Stacja rowerowa (Fryburg Bryzgowijski)



Parkowanie na stacjach rowerowych zazwyczaj wiaze sie z oplata. Stawki
wynosza ok. 0,70 — 1,20 EUR za dobe lub tez ok. 7,00—-12,00 EUR za miesigc.
Abonamenty roczne zazwyczaj stanowig dziesieciokrotno§¢é abonamentéw
miesiecznych. W ostatnich latach w Niemczech powstaly jednak stacje rowerowe,
za korzystanie z ktorych nie pobiera sie oplaty (np. w Erfurcie, Bernau pod Ber-
linem). Niemniej, stanowi to rzadko$¢.

Istotna jest lokalizacja stacji. Musi by¢ ona polozona mozliwie blisko
dworca, a dojazd do niej powinien by¢ latwy i wygodny. Blisko$¢ do peronow
podnosi nie tylko atrakcyjnosé, ale stanowi reklame rozwigzania, podobnie jak
oznakowanie dojazdu w przestrzeni ulic prowadzacych w strone dworca.

AN Sparkassen- Arena

AN Holstenplatz ;“ 6

AN Neues Rathaus ® ﬁ

AN WCHolstenplatz 7]

AN g;rselsemannplalx E

Fotografia 4. Kierunkowskazy rowerowe, w tym na parking ,,Parkuj
rower i jedz” (Kilonia)

Stacje rowerowe moga posiada¢ obsluge manualng lub automatyczna.
Wewnatrz stacji stosuje sie, w zaleznosci od szacowanego popytu, parkowanie
w poziomie lub w dwobch poziomach. Stacje rowerowe ciesza sie rosnaca
popularnoscia w Niemczech i innych panstwach zachodniej Europy. Zaréwno
wzrasta liczba korzystajacych z poszczeg6lnych obiektow, jak i budowane sa nowe
stacje (por. Alrutz et al. 2010; Dieckmann et al. 2001; Fahrradstationen in NRW,
2006; Monheim et al. 2011).
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Fotografia 5. Wejscie i wjazd na stacje rowerowa (Kilonia)

W miastach, ktore nie mialy duzych tradycji rowerowych, a ruch rowerowy
szybko sie rozwija, zazwyczaj przed podjeciem decyzji o budowie stacji rowerowej,
testuje sie nisko kosztowe rozwigzanie w postaci tymczasowego parkingu
rowerowego z obstuga zatrudniang w ramach prac publicznych czy aktywizacji
zawodowej. Tak mialo to miejsce w Kilonii'*. Wpierw wytyczono parking kosztem
cze$ci obiektow starego dworca autobusowego, a nastepnie wybudowano
nowoczesng stacje rowerowg z automatyczna obshugg przez calg dobe.

Jest to bardzo istotna informacja z punktu widzenia Warszawy. Stacja
rowerowa jest zwienczeniem systemu rowerowego miasta, a nie jednym
z pierwszych elementéw dzialann. Réwnocze$nie w sytuacji, gdy system dworcow
kolejowych poddawany jest intensywnym dzialaniom modernizacyjnym nalezy
przewidywac¢ miejsce dla ewentualnych stacji rowerowych, ktére moga powstac
w przyszlo$ci.

System stacji rowerowych najsilniej rozwiniety jest w P6lnocnej Nadrenii-
Westfalii. Wypracowano tam lokalna marke ,,Radstation”, ktéra udostepniana jest
innym regionom Niemiec i nie tylko, jednak dopiero gdy dana stacja spelni wysokie
wymagania jako$ciowe. Atrybutem dla uzytkownikéw sa nie tylko gwarancje
odno$nie jakosci, ale rowniez czytelne oznaczenie stacji rowerowych w przestrzeni
publiczne;j.

10 por. Radzimski, Beim 2012.



Nalezy podkresli¢, ze wraz ze wzrostem popularno$ci ruchu rowerowego,
wskazanym jest zachecanie wlascicieli taksowek, aby wyposazali swoje samochody
w stelaze do przewozu rowerow. Miastem posiadajacym w tym zakresie systemowe
rozwigzanie jest Kopenhaga. Tam taksowki sa zobowiazane do posiadania stelazy
umozliwiajacych przew6z roweréow. W Polsce wiele miast jest wlascicielami
miejskich przedsiebiorstw taksowkowych, ktore wiladze publiczne moglyby
wykorzystywaé do stymulowania rynku w tym zakresie (Miejskie Przedsiebiorstwo
Taksowkowe Sp. z 0.0. stanowi wlasno$¢ Miasta Stolecznego Warszawy). Choc nie
jest to priorytet w zakresie dzialan na rzecz integracji transportu publicznego
z ruchem rowerowym, warto uwzglednic to w dluzszej perspektywie.

Gospodarka wspoldzielenia a transport zrownowazony

Wiek XXI stanowi okres rozkwitu gospodarki bazujacej na wspéldzieleniu.
Pojecie sharing economy trwale wpisalo sie w systemy ekonomiczne krajow
wysokorozwinietych, cieszacych sie wysokim kapitalem spolecznym. W zakresie
transportu na zjawisko to skladaja sie przede wszystkim systemy wspoldzielenia
samochodow (car sharing), wspolne podroze (carpooling) oraz alternatywne
systemy taksowkowe (np. Uber). Wplyw tych rozwigzan jest generalnie pozytywny
pod katem mobilno$ci oraz ochrony $rodowiska, mimo pewnych kontrowers;ji,
jakie budzi np. BlaBlaCar (carpooling) pod katem konkurencyjnosci transportu
publicznego.

Car sharing, czyli system umozliwiajacy placacym abonament
krotkoterminowe wypozyczanie samochodéw z puli, przyczynia sie do zréwno-
wazonego transportu dzieki ograniczeniu liczby najbardziej przestrzeniochlonnych
srodkow transportu. W Swietle réznych badan prowadzonych w panstwach
majacych najwieksze tradycje w rozwoju car sharingu wspolne wykorzystywanie
samochodow moze zmniejszy¢ liczbe posiadanych pojazdéw. Jedno auto na
wynajem zastepuje od pieciu do pietnastu samochodoéw prywatnych. Co wiecej,
mozliwo$¢ wynajecia roznych typdw samochodow (od segmentu klasy A po busy
lub samochody dostawcze) stanowi zachete, aby nie kupowaé¢ wlasnego pojazdu.

Fotograﬁa 6. Samochod pubhczny w systemie samoobslugowym
(Berlin)

Car sharing
umozliwia
zaspokojenie
potrzeb
transpor-

towych
mniejsza
liczba
pojazdow




Ciekawa koncepcjg jest rowniez car sharing adresowany do grona klientow
biznesowych, pozwalajacy na redukcje floty samochodéw stuzbowych. Rowniez
wtym przypadku dostrzegany jest korzystny wplyw na zachowania
komunikacyjne, zwlaszcza gdy pule samochodéw uzupelnia pula roweréow
publicznych oraz biletéw okresowych.

E-mobilnos$¢ i pojazdy autonomiczne

Miasta w krajach wysokorozwinietych rozwijaja elektromobilno$¢, na ktora
skladaja sie rowery elektryczne, samochody elektryczne (osobowe, dostawcze,
ciezarowe) oraz pojazdy transportu publicznego.

Obecnie popularno$¢ samochodéw elektrycznych jest ograniczona przez
wysoki koszt ich zakupu oraz dystans, ktory sa w stanie pokona¢ na jednym
ladowaniu (ok. 100 km). W transporcie publicznym wypracowano rozwigzania
pozwalajace na szybkie ladowanie, wykorzystujace postoje na przystankach czy
przerwy na petlach, dzieki czemu autobusy elektryczne mogg kursowaé prawie calg
dobe (bariera pozostaja wysokie koszty i konieczno$¢ stworzenia stosownej
infrastruktury). Jednak w przypadku samochod6w osobowych, ze wzgledu na brak
stalych tras, trudno stworzy¢ atrakcyjne dla szerokiego grona rozwigzanie
ograniczonej pojemnos$ci akumulatorow. W zwigzku z tym nalezy spodziewac sie,
ze tylko niewielki odsetek samochod6éw osobowych lub dostawczych bedzie
korzystac z energii elektrycznej jako zrédla napedu.

@ dom - praca
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4,5 km 9,8 km

A BETS P v

7,6 km 11,7 km

Rysunek 9. Wplyw roweréw elekirycznych na $rednie dystanse
podrozy z domu do pracy w Holandii (dla rowerzystow dojezdzajacych
od dawna i niedawnych kierowcow, ktorzy przesiedli sie na rowery)

Zrbdlo: Fietsen en Lopen: de smeerolie van onze mobiliteit, pazdziernik 2015.



W  przypadku rower6w, elektromobilno§¢é znaczaco poprawia
konkurencyjno$¢ tego $rodka transportu wzgledem motoryzacji indywidualne;.
Holenderskie badania pokazuja, ze dystanse pokonywane przez rowerzystow na
rowerach elektrycznych sg zdecydowanie dluzsze, niz ma to miejsce w przypadku
tradycyjnych roweréw (Rys. 9). Wydluza to potencjalny zasieg pojazdow.

Waznym elementem jest jednak zapewnienie wysokiej jako$ci
infrastruktury rowerowej pozwalajacej wykorzystaé potencjal rowerow
elektrycznych, tj. umozliwi¢ jazde z predkoScia min. 20 km/h, bez koniecznosci
zatrzyman, ostrych zakretdéw itp., na dlugich dystansach. Rowery elektryczne
wspolgraja wiec z rozwijang w ostatnich latach koncepcja drég rowerowych
szybkiego ruchu, majacych stanowi¢ zwienczenie systemu rowerowego miast
i aglomeracji.

Otwarty dostep do danych o transporcie

Dialog spoleczny wymaga réwnego dostepu do informacji. Dotyczy to nie
tylko informacji z pomiaréow czy wynikdéw réznych opracowan zlecanych
przez sektor publiczny. Istotnym, zwlaszcza w kontekscie ksztaltowania polityk
transportowych, jest dostep do algorytmoéw shuzacych sporzadzaniu prognoz
ruchu. Prognozy ruchu sg czesto kluczowym argumentem za wyborem okreslonych
rozwigzan determinujacych realizacje polityki transportowej. Weryfikacja
wynikow przez strone spoleczng jest natomiast niemozliwa ze wzgledu na ceny
oprogramowania komercyjnego.

Wraz z rozwojem oprogramowania bazujacego na ogbélnodostepnym kodzie
zrodlowym (open source), umozliwiajacego intersubiektywne weryfikowanie
hipotez badawczych, nalezy systematycznie zwieksza¢ wykorzystanie takich
programo6w do oficjalnych analiz.

Do kluczowych projektow rozwijanych obecnie w zakresie takiego
oprogramowania naleza:

« SUMO - Simulation of Urban Mobility (Niemcy),

« OPUS - Open Platform for Urban Simulation (USA, Szwajcaria, Francja),

« MARS - Metropolitan Activity Relocation Simulator (Austria).

Przykladowo, program SUMO w polaczeniu z ogobdlnodostepnymi danymi
mapowymi (OpenStreetMap) moze zosta¢ wykorzystany do symulacji ruchu
pieszego.

Zastosowanie oprogramowania opartego na ogdlnodostepnym kodzie
zrodlowym ma jeszcze jedng zalete: stymuluje debate o transporcie wsrod
szerokich kregéw spolecznych, pozwalajac na wyszukiwanie nowych rozwiazan,
np. w ramach opracowan akademickich.
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3. Dokumenty strategiczne Warszawy
dotyczace transportu

Warszawa na tle globalnych trendéw transportowych

W 2014 r. poziom motoryzacji w Warszawie wyniést 620 samochodow
osobowych na 1000 mieszkancow. Byl to najwyzszy wynik wérod polskich duzych
i Srednich miast. Wprawdzie struktura lokalizacji cze$ci towarzystw leasingowych
i ogoblnopolskich koncernéw wplywa na zawyzenie statystyk, podobnie jak brak
konsekwencji przy wyrejestrowywaniu samochodéw z Centralnej Ewidencji
Pojazdow i Kierowcow, jednak poréwnanie z innymi polskimi i europejskimi
miastami, potwierdza bardzo niekorzystny trend gwaltownego wzrostu
motoryzacji (Wyk. 1).
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Wykres 1. Poziom motoryzacji w wybranych miastach Europy
Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS i Eurostat.

Raport zamdwiony przez brytyjskie Ministerstwo Transportu w 1963 r.
postawil hipoteze, ze ruch samochodowy i zwigzany z nim poziom motoryzacji
na poczatku XXI w. osiggnie w Wielkiej Brytanii, podobnie jak w innych krajach
wysoko uprzemystowionych, nasycenie i bedzie powoli, aczkolwiek systematycznie
malal w kolejnych latach. Teorie, ktérej autorem byt Sir Colin Buchanan, nazwano
szczytowym nasyceniem samochodami - peak car. Dane statystyczne dla Europy
Zachodniej potwierdzaja te hipoteze. Szczytowa liczba samochodéw zostala
osiggnieta — w zaleznoSci do panstwa lub miasta — na przelomie wiekow lub
w pierwszej dekadzie XXI w. Dane te znajduja potwierdzenie nie tylko w liczbach



dotyczacych poziomu motoryzacji, ale rowniez w obserwacjach odnosnie zachowan
komunikacyjnych gospodarstw domowych. Coraz mniej mlodych os6b wyrabia
prawo jazdy w wieku szkolnym czy na studiach, spada liczba aut w gospodarstwach
domowych oraz dlugo$¢ dystansow nimi pokonywanych. Obserwacje dotycza
zarowno Europy Zachodniej, jak i Stanéw Zjednoczonych.

Na tym tle jednak znaczaco odstaje Europa Srodkowo-Wschodnia. Polskie,
czeskie czy wegierskie miasta notujg systematyczny wzrost poziomu motoryzacji.
Ponadto niejednokrotnie liczby przekraczaja wartoSci charakterystyczne
dla zachodnioeuropejskich miast podobnej wielkoSci. Dzieje sie to mimo
stosunkowo duzej popularnosci transportu publicznego w Europie Srodkowo-
Wschodniej.

Wplyw na bardzo wysoki wskaznik motoryzacji w polskich miastach oraz
jego szybki przyrost moze mieé¢ rowniez degradacja transportu zbiorowego poza
duzymi miastami w XXI w., co utrudnia podr6ze poza miasto bez wykorzystania
samochodu. W przypadku Warszawy, dodatkowym czynnikiem zachecajacym
do posiadania samochodu, nawet jezeli nie jest on potrzebny, jest praktycznie
zerowy poziom oplat za parkowanie samochodu w strefie platnego parkowania
dla os6b tam zameldowanych (30 zl/rok, czyli 8 gr/dzien). W przeciwienstwie
do oplat godzinnych, ktérych gérny limit ustala ustawa, jest to stawka zalezna
jedynie od samorzadu.

Gwaltowny wzrost motoryzacji oraz wzrostu udziatu podrozy samochodem
(wedlug Warszawskich Badan Ruchu z 23,4% w 2005 r. do 31,7% w 2015 r.) wynika
w duzej mierze z rozbiezno$ci pomiedzy merytorycznym wymiarem polityki
transportowej (policy) a wymiarem procesowym (politics) i formalnym (polity).
Zakladane cele sa szczytne. Ich implementacja idzie jednak bardzo powoli. Dotyczy
to zarowno duzych przedsiewzie¢ inwestycyjnych (np. budowy sp6jnego systemu
drog rowerowych), jak i drobnych dzialann inwestycyjnych (np. dogeszczanie
przejs¢ dla pieszych) czy organizacyjnych (np. egzekucji kar za nielegalne
parkowanie). Niemniej, niniejsza cze$¢ raportu poSwiecona jest przede wszystkim
analizie dokumentéw strategicznych czyli polityce transportowej w wymiarze
merytorycznym.

3.1. Strategia rozwoju miasta

Warszawa w $wietle wizji zaproponowanej w przyjetej w 2005 r. Strategii
rozwoju Miasta Stolecznego Warszawy do 2020 roku ma by¢ miastem gospodarki
opartej na wiedzy. Do inwestowania w miasto zacheca¢ ma m.in. wysoka jako$¢
zycia. Wyréznikiem warszawskiej strategii jest bardzo szczegélowy — jak na tego
typu dokument — opis systemu transportowego w wizji miasta. Brzmi on
nastepujaco:

W aglomeracji funkcjonuje rozwiniety, przyjazny dla cztowieka
i naturalnego Srodowiska, zintegrowany system komunikacji
publicznej. Dzialajg trzy linie metra, rozbudowana jest sie¢
tramwajowa, ktora dociera do Tarchomina i Wilanowa. Szybka Kolej
Miejska obstuguje siedem kierunkéw podwarszawskich, zas dojazd do
stacji  kolejowych umozliwia komunikacja autobusowa. System
parkingéw ,Parkuj i1 Jedz” oraz weztéow przesiadkowych zacheca do



korzystania z komunikacji publicznej, co powoduje zmniejszenie ruchu
samochodowego w Scistym centrum miasta. Jest to mozliwe réowniez
dzieki systemowi zarzqdzania ruchem oraz dzieki systemowi obwodnic
— Obwodnicy Centrum i Obwodnicy Srédmiescia. Kierujq one transport
na obrzeza Warszawy 1 zapobiegajq zatorom komunikacyjnym na
glownych arteriach miasta. Integracje lewo- i prawobrzeznej Warszawy
utatwia kilkanascie przepraw mostowych przez Wisle.

7 powyzsza wizja ujeta pod hastem ,miasto wysokiej jakoSci zycia”
wspolgraja kwestie przestrzeni publicznych i ochrony unikalnych warszawskich
wartoSci kulturowych.

Mocno polemiczna jest dominacja kwestii zwigzanych z mobilnoScia
w zagadnieniu wysokiej jakoSci zycia. Takie sformutlowanie wizji miasta powiela
wduze] mierze pewien stereotyp, iz transport jest dominujacy, a czesto
najwazniejszy, dla jakoSci zycia. O ile istotnie dzi§ problemy transportowe
pojawiajg sie w roznych ankietach jako najwieksze zmartwienie polskich miast, to
jednak trudno wigzac¢ rozwoj lokalny gléwnie z przeciwdzialaniem problemom
transportowym. Réwnocze$nie niepokdj wzbudza fakt, iz w wizji Warszawy
zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego przewiduje sie tylko dla ,$cislego
centrum miasta” i to w duzej mierze poprzez rozbudowe systemu drogowego.
W rzeczywisto$ci dzialania na rzecz zmiany zachowan transportowych musza
nastepowa¢ na calym obszarze miasta, poczawszy od peryferyjnych osiedli,
skonczywszy na centrach miast.

Rownocze$nie ewentualna rozbudowa systemu drogowego o uklady
obwodnic, musi by¢ powigzana z odcigzaniem od ruchu samochodowego innych
tras, np. poprzez racjonalizacje przekroju jezdni i wykorzystanie odzyskanej
przestrzeni do tworzenia wysokiej jako$ci przestrzeni publicznych na obszarze
odciazanym. Bez takich dzialan podejmowanych réwnolegle do rozbudowy uktadu
obwodowego, efektem dzialan inwestycyjnych bedzie tylko wzrost zattoczenia
motoryzacyjnego. Takiego powigzania nie przewiduje zaro6wno wizja
przedstawiona w Strategii, jakiszczegdlowy cel operacyjny 1.6. ,Zapewnienie
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania sie w mie$cie osob i towaréw”.

Zasadniczym problemem tego celu operacyjnego jest uzaleznienie sukcesu
dzialan na rzecz transportu od realizacji bardzo kosztownych inwestycji, jakimi sg
trzy obwodnice miejskie oraz trzy linie metra. W zakresie planoéw inwestycyjnych
niedoceniane wydaja sie drobne dzialania. Rowniez ruch tramwajowy zdaje sie by¢
niedostatecznie wyeksponowany. Potencjal tego Srodka lokomocji jest wiekszy, niz
zaklada strategia.

Doceni¢ nalezy natomiast postulaty odno$nie integracji transportu
publicznego, w szczegblnosSci poprzez ulatwienie przesiadania sie, wprowadzenie

11 polskie miasta wyrdzniajq sie przy tym wsrdd miast europejskich. W 75 miastach objetych
europejskim badaniem Urban Audit, srednio 22% ankietowanych wskazato drogi wsréd
najwazniejszych problemdéw miasta. 3 najwazniejsze dziedziny, wskazywane przez ponad 35%, to
praca, edukacja i zdrowie. Jedynie w Polsce, Rumunii, Butgarii i Grecji drogi zdaja sie by¢
postrzegane nie jako srodek, a cel sam w sobie. S3 to jedyne panstwa, w ktérych >33% oséb
wskazato drogi wsréd najwazniejszych obszaréw dziatarn w miescie, przy czym tylko w Polsce ten
poziom osiggnieto we wszystkich 4 badanych miastach, w tym w trzech >=44%. (przyp. red.)



cyklicznych rozkladéw jazdy oraz wytyczne parkingowe odnoénie maksymalnej
liczby miejsc postojowych, ktéra moze by¢ realizowana wraz z nowymi
inwestycjami. Jedyna watpliwo$¢ budzi priorytet rozwoju parkingéw ,Parkuj
i JedZz”. W aglomeracji warszawskiej powinny by¢ one przede wszystkim rozwijane
poza granicami administracyjnymi miasta, a parkingi przy przystankach metra lub
przy petlach tramwajowych powinny stanowi¢ wyjatek od reguly. W systemie
sParkuj i Jedz” rozwijanym na obszarze miasta zastrzezenia oprocz kwestii
ruchowych wzbudza zawsze koszt pozyskania pasazera, tj. koszt budowy
i utrzymania miejsca parkingowego.

W strategii nalezy zmienic priorytet odno$nie ruchu rowerowego. Celem nie
powinna by¢ realizacja okreslonej dlugoséci drég rowerowych (tu: 9oo km),
ile zapewnienie bezpiecznej dostepnosci 100% zrddel i celéw podrozy, niezaleznie
od zastosowanych w tym celu rozwigzan technicznych czy organizacyjnych (drogi
rowerowe, uspokojenie ruchu, drogi serwisowe etc.). Na pochwale zasluguja
natomiast dzialania na rzecz wytworzenia traktow pieszo-rowerowych (wraz
z pieszo-rowerowymi mostami przez Wisle) w centralnych dzielnicach, ktére beda
pozwalaly na prowadzenie ruchu rekreacyjnego i tranzytowego poza siecia uliczna
miasta.

W dokumencie nalezaloby wyr6zni¢ podpunkt dedykowany pieszym. Ruch
pieszy przewija sie jedynie przez pozostale punkty. Bez systemowych dzialan na
rzecz pieszych na calym obszarze miasta nie uda sie osiaggnaé¢ metropolitalnego
charakteru miasta. Aktualnie trwajace prace nad aktualizacja strategii daja okazje
do zawarcia w niej odpowiednich zapisow.

3.2. Polityka przestrzenna miasta

Warszawskie studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego (przyjete w 2006 r., pdzniej aktualizowane) zawiera wiele
nowatorskich z punktu widzenia praktyki polskich miast rozwigzan w zakresie
transportu. Pierwsza z nich jest okreSlenie gestoSci przystankéow transportu
publicznego, jaka nalezy zapewnic, aby odleglo$¢ dojscia pieszego do przystankow
komunikacji zbiorowej nie przekraczala okreslonych progéw: 300 m w strefie I
(w ktorej przewiduje sie ograniczanie i uspokajanie ruchu samochodowego),
400 m w strefie II i 500 m, w strefie III. Réwnocze$nie dokument przewiduje
w obszarze centralnym miasta wprowadzenie gornego limitu dopuszczalnej liczby
miejsc parkingowych realizowanych wraz z nowa zabudowa. Wprawdzie limit ten
dotyczy tylko i wylacznie I strefy (w pozostalych okreslone zostaly jedynie warto$ci
minimalne), niemniej jest to pewne novum. Co wiecej, ograniczenia w liczbie
miejsc parkingowych argumentuje sie potrzeba dostosowania do przepustowosci
ulic.

Nalezy podkresli¢, ze studium w $wietle przepisow nie stanowi dokumentu
prawa miejscowego. Jednak jego ustalenia musza znalez¢ odzwierciedlenie
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Realizacja
norma-tywow parkingowych jest wiec wykonalna na obszarach objetych MPZP.
Rozmieszczenie przystankéw, a co wiecej standard ich obstugi (m.in. czestotliwo$é,



kierunki kursowania), leza poza ustaleniami MPZP i nie da sie w ten sposéb
zapewnic realizacji.

Analiza  zalozonych  chlonnosci  dotyczacych  zagospodarowania
poszczegdlnych obszaréow wskazuje, ze wedlug studium na terenie Warszawy moze
zamieszka¢ do 3 milion6w o0s6b. Wprawdzie liczba ta po czedci wspolgra z celami
zalozonymi w strategii rozwoju miasta (ok. 2,5 milion6w os6b), to jednak daleka
jest od prognoz Glownego Urzedu Statystycznego, ktoéry nawet w perspektywie
2050 1. nie przewiduje przekroczenia liczby 1,8 milion6w mieszkancow.

Nadmiar teren6w inwestycyjnych w stosunku do prognoz demograficznych
nie jest w warunkach polskich niczym nadzwyczajnym. W skali kraju chtonno$¢
terenow pod zabudowe wyznaczonych w studiach uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gmin szacowana jest na ponad 300 mln
mieszkancow. Rodzi to jednak powazne problemy w rozwoju systemu transportu.
Planuje sie zazwyczaj uklad drogowy przewymiarowany, majacy obstuzyé w pehni
skonsumowany potencjal rozwojowy, natomiast rozwdj transportu publicznego
nastepuje dopiero po rzeczywistej realizacji zabudowy. Nie sprzyja to ani
efektywnosci wydatkowania Srodkéw na infrastrukture, ani ksztaltowaniu
wlasciwych postaw transportowych (mieszkaniec powinien mie¢ do dyspozycji
sprawny transport szynowy, oddany do uzytku wraz z nowa dzielnica).

W zakresie dzialan na rzecz ruchu rowerowego studium przewiduje
wlaséciwg hierarchie infrastruktury rowerowe;j: od drog rowerowych, przez wspo6lne
uzytkowanie przestrzeni ulicznych (np. strefy uspokojonego ruchu), po dopusz-
czenie ruchu na obszarach zamknietych dla innych pojazdéw. Weiaz brakuje
natomiast szczegétowych normatywéw parkingowych dla roweréw, cho¢ zmiany
w tym zakresie byly juz procedowane.

Wytyczne w zakresie rozwoju transportu publicznego i pieszego wykonane
sa w sposob niebudzacy wiekszych zastrzezen. Dominujaca role ma pelic
transport szynowy: kolej, metro i tramwaje. Atrakcyjno$¢ autobuséw ma byc
wzmacniana poprzez pasy autobusowe, poprawe warunkow przesiadania sie itp.

Studium w kilku miejscach wspomina o znaczeniu centréw dzielnicowych
i lokalnych oraz o tworzeniu wielofunkeyjnych struktur przestrzennych. Brakuje
jednak precyzyjnego okreslenia narzedzi w tym kierunku (w przypadku centréw
lokalnych obecnie planowany jest program pilotazowy). Bez systematycznych
i zaplanowanych w tym zakresie dzialan nie da sie osiggnac¢ zakladanego prymatu
dostepnos$ci nad mobilno$cia.

3.3. Polityki oraz programy Srodowiskowe
i energetyczne

Przyjety w 2010 r. Program ochrony srodowiska dla miasta stolecznego
Warszawy na lata 2009 — 2012 z uwzglednieniem perspektywy do 2016 r. zwraca
uwage na znaczacy udzial motoryzacji w zanieczyszczeniu Srodowiska Warszawy.
Dokument zaleca przede wszystkim dzialania na rzecz rozwoju alternatyw wobec
samochodu. Réwnocze$nie postuluje sie wprost ograniczanie ruchu samocho-



dowego na terenach zurbanizowanych, m.in. poprzez tworzenie stref z zakazem
ruchu samochod6w oraz wymogiem zasilania ekologicznymi paliwami pojazdéw
dopuszczonych do ruchu w tych strefach.

Rowniez przyjety w 2010 r. program ochrony $rodowiska przed halasem
kladzie bardzo mocny akcent na rozwdj ruchu rowerowego i transportu
publicznego. W dokumencie wprawdzie nie ma wprost zalecen na rzecz
ograniczania ruchu samochodowego w Srédmieéciu, np. poprzez tworzenie stref
»~Tempo 30", jednak wsrdd sposobéw ograniczania halasu ,,u zrodla” wymienia sie
spowolnienie ruchu na czeéci z arterii. Mniejszy nacisk niz w dokumentach polityki
przestrzennej i transportowej kladziony jest na realizacje obwodnic.

Plan dzialan na rzecz zréwnowazonego zuzycia energii dla Warszawy
w perspektywie do 2020 roku (przyjety w 2011 r.) wskazuje jako priorytetowe
dzialania rozwdj systemu transportu publicznego poprzez modernizacje
i rozbudowe systemu komunikacji autobusowej i tramwajowej oraz wlaczenie kolei
do systemu miejskiego transportu publicznego. Dzialania te powinny by¢ wsparte
poprzez integracje systemu transportu publicznego, w tym budowe wezlow
przesiadkowych, parkingéw ,Parkuj i jedZz” oraz wspo6lna polityka taryfowa
i przewozowa. Istotnym skladnikiem zmian w polityce transportowej ma byé
stworzenie warunkéw do bezpiecznego korzystania z roweréw poprzez budowe
spojnej sieci drog rowerowych oraz parkingdw rowerowych. Dokument zwraca
uwage, ze rowniez inne dzialania moga sie przyczyni¢ do ograniczania konsumpcji
energii i zwiazanej z tym emisji dwutlenku wegla, ale s3 to dzialania wymagajace
stosunkowo wysokich nakladow finansowych. Jako jedno z bardziej efektywnych
wymieniany jest Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem, ktory moze
przyczynic sie do obnizenia emisji 0 4%.

Cechg wspoélng wszystkich ww. dokumentow jest fakt, ze miernikiem
sukcesu jest uzyskanie okreslonych parametrow srodowiskowych: obnizenia emisji
zanieczyszczen powietrza, halasu oraz konsumpcji energii. Powyzsze dokumenty
w wiekszym stopniu niz strategie transportowe i polityki przestrzenne zwracaja
uwage na dzialania niskokosztowe. Dokumenty wskazuja tym samym, ze dzialania
na rzecz uzyskania wysokiej jakoSci Srodowiska nalezy podejmowa¢ niezaleznie
od realizacji najwiekszych dzialan inwestycyjnych w zakresie transportu,
np. budowy ukladu obwodnic. Metoda malych krokdéw powinna by¢ wiec
realizowana niezaleznie od wykonalnosci sztandarowych przedsiewziec.

Nalezy zwroéci¢ uwage, ze Polityka energetyczna m.st. Warszawy do
2020r. nie zaklada znaczacego zwiekszenia mocy w zasilaniu zajezdni
autobusowych celem wprowadzenia do ruchu np. autobusow elektrycznych. Mowa
jest jedynie o stymulowaniu poprawy pewnoSci zasilania istniejacych kluczowych
dla funkcjonowania miasta obiektow. Kladac wiekszy nacisk na wykorzystanie
energii elektrycznej w transporcie miejskim, nalezaloby zatem zaktualizowaé
uchwalona w 2006 r. polityke energetyczng.

3.4. Strategia transportowa

Strategia zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy
do 2015 roku i na lata kolejne, w tym zréwnowazony planu rozwaoju transportu
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publicznego jest dokumentem, ktorego krotki czas obowigzywania (zostala przyjeta
w 2009 r.) powoli mija (trwaja juz ,lata kolejne”). Lektura dokumentu sklania
do wniosku, iz byl on pisany z mys$la o absorpcji §rodkéw unijnych. Strategia
charakteryzuje sie bowiem duzymi planami inwestycyjnymi, ktore przekraczaja
mozliwoSci inwestycyjne samorzadu. Zastrzezenia budza rbéwniez niektore
wskazniki realizacji strategii. Nie tylko wskaznik produktu mierzony jest liczba
i wielkoScia inwestycji (jest to prawidlowe), lecz rowniez wskaznik rezultatu
mierzony jest w bardzo podobny sposob. Tymczasem rezultat powinien by¢
mierzony efektami inwestycji, np. zmiang podzialu zadah przewozowych,
skroceniem czaséw przejazdu, ograniczeniem emisji dwutlenku wegla czy
zanieczyszczen powietrza lubredukcja halasu. Wladciwie sformulowano
np. wskazniki dotyczace spadku liczby ofiar wypadkow i udzialu pieszych wérod
nich, czy $redniej odleglo$ci miedzy przej$ciami dla pieszych przez ulice lub miedzy
przystankami w wezlach przesiadkowych. Efektywna ewaluacje strategii
uniemozliwia przy tym brak okre$lenia pozioméw docelowych i posrednich
(planowanych do osiggniecia np. w polowie okresu objetego strategia).
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Fotografia 7. Wspieranie elektromobilnos$ci: stacja do ladowania
rowerow elektrycznych we Frankfurcie nad Odra



Strategia transportowa wymaga aktualizacji lub napisania na nowo
w najblizszych latach, z uwzglednieniem najlepszej praktyki z kraju i zagranicy.
Zmiany powinny dotyczy¢ nie tylko nowinek technicznych (np. car sharingu,
elektromobilno$ci), ale przede wszystkim filozofii dokumentu: urealnienia
i hierarchizacji planéow inwestycyjnych, programu niskokosztowych dziatan itp.
Nalezy rowniez bardziej szczegdlowo zdefiniowaé kwestie ,zwiekszenia stopnia
partycypacji spolecznej w ksztaltowaniu polityki komunikacyjnej i rozwoju
systemu transportowego”, m.in. wlaczajagc w to domySlne udostepnianie
do dyskusji nowych rozwigzan transportowych (konsultacje projektow) oraz
dostep do szczegdlowych danych dotyczacych transportu (np. z automatycznych
pomiaréw natezen ruchu). Bardziej szczegdélowe rekomendacje odno$nie
poszczegoblnych rodzajow transportu przedstawiono w rozdziale czwartym.

3.5. Plan transportu publicznego

Przyjety w 2015 r. Plan zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego
dla m.st. Warszawy z uwzglednieniem publicznego transportu zbiorowego
organizowanego na podstawie porozumien z gminami sgsiadujqgcymi jest
dokumentem prawa miejscowego. Jego ranga prawna jest wiec wyzsza niz innych
przywolywanych w niniejszej czeSci opracowania dokumentéow — sposréd nich
prawem miejscowym sa tylko miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.
Plany transportowe powinny wiec stanowi¢ rodzaj gwarancji dla mieszkancow
odno$nie minimalnych standardéw obstugi transportem publicznym. Ten stan-
dard powinny okreslaé¢ przede wszystkim:

+ gléwne kierunki linii komunikacji miejskiej,
« minimalne czestotliwos$ci kursowania,
« maksymalne drogi dojécia do przystankow.

Rownoczesnie plan transportowy powinien by¢ informacja — gwarancja dla
rynku, czy/jak przebiega¢ bedzie otwarcie rynku na konkurencje. Powinno sie to
odbywa¢ wraz z podaniem kluczowych dat, wolumenu ustug, planowanych czaséow
kontraktow itp.

Niestety, plan transportowy, mimo wielu zalet i stusznych postulatow,
nie zawiera gwarancji ani dla mieszkancow ani dla rynku. Wprawdzie standardy
obstugi transportem publicznym w poszczegblnych strefach miasta zostaly
cze$ciowo okre$lone w Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m.st. Warszawy, jednak powinny by¢ powtérzone w planie, gdyz
jest to dokument bedacy aktem prawa miejscowego. Docelowo plan transportowy
wymaga w tym zakresie uzupehienia.

3.6. Standardy systemu pieszego i rowerowego

Warszawa nalezy do pierwszych miast w Polsce, ktore rozpoczely prace
nad standardami infrastruktury pieszej (Rozwdj ruchu pieszego w Warszawie:
Wytyczne projektowania i wykonywania; konsultowany w 2015 r.), a wczedniej



przyjely wytyczne dla infrastruktury rowerowej (Standardy projektowe
1 wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie; 2009 1.).

Dokument dotyczacy ruchu rowerowego budzi zastrzezenia, nie tylko
ze wzgledu na fakt niedostosowania go do zmienionych od czasu jego uchwalenia
przepisow. Najpowazniejszym zarzutem jest sposob rozumienia idei standardéw
rowerowych. Standardy sa dokumentem, ktéry powinien ponosi¢ poprzeczke
projektantom ponad obowigzujace przepisy, a ewentualne odstepstwa
od najwyzszej jakoSci infrastruktury rowerowej powinny by¢ mocno umotywowane
(np. ograniczeniami terenowymi) i podejmowane w porozumieniu
z przedstawicielami stowarzyszen uzytkownikow roweréow. W przypadku
warszawskich standardéw realizacja najlepszych drog rowerowych czasem
wymaga odstepstw od rozwigzan przyjetych w dokumencie.

Problemem jest zawarcie w katalogu rozwigzan typowych m.in. dwu-
kierunkowych paséw rowerowych. Wprawdzie w momencie sporzadzania
dokumentu rozwiazanie to bylo legalne, jednak stan 6wczesnej wiedzy podwazat
zasadno$¢ stosowania rozwigzania, zwlaszcza w kontekScie bezpieczenstwa
rowerzystow na skrzyzowaniach. W standardach uwzgledniono réwniez reczna
detekcje rowerow, mimo ze juz wtedy prawo krajowe wymagalo stosowania
detekcji automatycznej. Problematyczne sa tez niektére postulaty zawarte
w zbiorze rysunkow rozwigzan typowych (np. sugerowanej geometrii matych rond
z pasem rowerowym wydzielonym wzdluz krawedzi jezdni, de facto pogarszajacej
bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw ruchu). W standardach nie przewidzia-
no wreszcie dopuszezalnych wartoSci op6znien na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng. Zasadnym jest wiec podjecie przez wladze miasta dzialan na rzecz
opracowania nowych standardow infrastruktury rowerowe;j.

Celem standardow infrastruktury pieszej ma by¢ zwiekszenie roli i poprawa
jako$ci transportu pieszego, z uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup
uzytkownikow, m.in. oséb starszych, z dysfunkcja wzroku czy ruchu. Dzialania
ujete w dokumencie maja zwiekszy¢ liczbe podrozy pieszych. Ma to nastgpic
poprzez podkreslenie priorytetowego znaczenia ruchu pieszego w tworzeniu
systemow transportowych obszaréw zurbanizowanych i planowaniu przestrzen-
nym. Dokument zawiera wiele cennych uwag dotyczacych przestrzeni i warunkéw
ruchu pieszego. Niestety sa w nim pewne braki, np. odno$nie maksymalnych
czasébw oczekiwania na zielone $wiatlo na przejSciu dla pieszych, ograniczania
stosowania niekorzystnych dla pieszych przyciskéw warunkujacych zapalenie sie
zielonego $wiatla, czy schematu rozmieszczenia spocznikow (fawek ustawianych
z my$la o seniorach) w przestrzeni uliczne;.



4. Rekomendacje dla polityk Warszawy

4.1. Rekomendacje wedlug dokumentow

Strategia rozwoju miasta

Strategia rozwoju Warszawy, wyznaczajac za cel strategiczny
konkurencyjno$§¢ miasta na tle innych europejskich metropolii, uzywa celu
operacyjnego w postaci zapewnienia wysokiej jako$ci zycia. Podniosly charakter
dokumentu utrudnia w pewnej mierze zawarcie bardziej uszczeg6towionych celow
operacyjnych, jednakze nalezaloby w dokumencie wyznaczy¢ kluczowe daty,
w ktorych miasto chce osiagna¢ spehlienie kryteriow prawnych ochrony
srodowiska odno$nie imisji zanieczyszczen powietrza i halasu.

Cel strategiczny musi by¢ powigzany z obserwacja trendéw Swiatowych,
ktore dowodza, iz sektory wysokich technologii czy finansowe za jeden z czynnikéw
lokalizacji wybieraja miasta, w ktorych wysoka jako$c zycia wynika ze spelmienia
wysokich norm odnoénie stanu Srodowiska, z planowania przestrzennego
zapewniajacego wysoka jako$¢ przestrzeni publicznych czy dostepno$c terenow
zielonych oraz z systemu transportowego, w ktorym dominujaca role odgrywa
transport publiczny wraz z ruchem pieszym i rowerowym. Powyzszy model rozwoju
jest obserwowany zar6wno w miastach malych (np. Zurych, Bazylea), $redniej
wielko$ci (np. Frankfurt, Sztokholm, Kopenhaga), duzych (np. Wieden,
Monachium) oraz w metropoliach (Londyn, Paryz, Nowy Jork).

Znaczenie ,wrét do gospodarek Europy Srodkowo-Wschodniej” maleje.
Warszawa, podobnie jak inne najwieksze miasta regionu staja w konkurencji
z miastami w calym wysoko uprzemystowionym $wiecie. Jednym z wazniejszych
skladnikow kryterium jako$ci Zycia jest zrownowazony rozwoéj transportu.

Polityka przestrzenna

Jak wskazano w niniejszym opracowaniu, kluczowym elementem
oddzialujgcym na transport jest ksztaltowanie wlasciwej polityki przestrzennej,
stawiajacej za cel dostepnos$¢ a nie mobilnos¢é. W tym celu nalezy realnie wzmacniac
znaczenie lokalnych centréow (osiedlowych i dzielnicowych), w ktorych bedzie
mozliwa realizacja wiekszo$ci podstawowych ustug (szkolnictwo podstawowe,
podstawowa opieka zdrowotna, handel, mozliwo$¢ zalatwienia czeSci spraw
formalnych) oraz istnie¢ bedzie pewna liczba miejsc pracy. Budowa
wielofunkcyjnych osiedli, na ktérych istnieja bardzo dogodne warunki ruchu
pieszego i rowerowego, jest kluczowym elementem redukujacym popyt na
transport oraz ksztaltujacym wlasciwe postawy w zakresie mobilno$ci miejskie;j.

Cecha utrudniajaca wlasciwy rozwdj systemow transportowych jest fakt,
iz w Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
przewiduje sie tereny mieszkaniowe, ktorych chlonno$é szacuje sie na blisko
3 miliony mieszkancow. Jest to zdecydowanie wiekszy potencjal, niz wskazuja
prognozy demograficzne GUS (1,752 mln os. w 2035 1. i 1,768 mln os. w 2050 1.).
Sytuacja taka sprzyja tworzeniu przewymiarowanych planéw rozwoju systemu



drogowego, przy jednoczesnej postawie, iz szynowy transport publiczny rozwijac
bedzie mozna dopiero po skonsumowaniu ustalen studium (tj. po wybudowaniu
osiedli). Polityka przestrzenna Warszawy powinna dazy¢ z jednej strony
do urealnienia arealéw dostepnych pod zabudowe gruntéw poprzez powigzanie
ich chlonno$ci z prognozami demograficznymi, z drugiej strony do ponownego
oszacowania popytu na transport, dazac do ograniczania rozbudowy infrastruktury
drogowej stluzacej obstudze komunikacyjnej miasta.

W  polskim prawie planistycznym brakuje efektywnych  metod
umozliwiajacych ograniczanie rozwoju zabudowy tylko do terenow, w poblizu
ktorych istnieje sprawny i szybki transport szynowy (np. tramwaj, kolej
aglomeracyjna lub metro). W praktyce jednak w Warszawie obserwuje sie duze
zainteresowanie deweloperow terenami wzdltuz linii kolejowych i tramwajowych.
Stanowi to szanse na racjonalizacje polityki przestrzenne;j.

W przypadku slabego prawa planistycznego, zarzadzanie przestrzenia uliczna
pozostaje najskuteczniejszym sposobem oddzialywania miasta na przylegle
nieruchomoéci. Od sposobu zagospodarowania ulicy zalezy sposéb zabudowy
dzialek. Transport publiczny oraz wysokiej jako$ci infrastruktura piesza
irowerowa zachecaja do rozwoju funkcji miejskich i stanowia impuls
dla reurbanizacji. Zdegradowana przez motoryzacje przestrzen zacheca z kolei
do lokalizacji niskiej wartoSci ustlug, np. dyskontéow, stacji benzynowych,
prowizorycznych warsztatow. Dzialania te dotycza tez dzialan w mniejszej skali:
waskie chodniki, na ktérych dodatkowo wystepuje chaotyczne parkowanie,
negatywnie wplywaja na rozwdj handlu. Szerokie trotuary z estetycznie urzadzona
zieleniag i malg architektura przyciagaja ustugi wyzszego rzedu, w tym handel
dobrami luksusowymi.

W postanowieniach dokumentow ksztaltujacych kompozycje urbanistyczng
nalezy wprowadzi¢ stanowcze ograniczenia odno$nie ogradzania osiedli. Nie moze
by¢ dopuszczonym grodzenie kompleksow blokow mieszkalnych lub calych osiedli.
Grodzenie skutkuje kilkoma niekorzystnymi zjawiskami: rozdzialem funkcji,
utrudnieniami dla ruchu pieszego (wydluzenia drog) oraz ograniczeniem dostepu
do transportu publicznego.

Warszawskie polityki przestrzenne i transportowe powinny z mniejsza rezerwa
podchodzi¢ do rozwoju systeméw tramwajowych. Analiza gestosci zaludnienia
w Warszawie wskazuje, iz istnieja duze obszary miasta, ktore posiadaja wysoka
gesto$¢ zaludnienia, a jednocze$nie nie posiadaja dostepu — w Swietle kryteriow
okreslonych w Studium — do transportu szynowego. Kluczowym zadaniem obu
polityk jest przedefiniowanie znaczenia systemu tramwajowego Warszawy. Jest
to trakcja posiadajaca duzy, ale nie w pelni wykorzystany potencjal. Sugerowanym
kierunkiem rozwoju powinno by¢:

« stworzenie systemu tramwaju o podwyzszonych parametrach (odpowiednik
niemieckiego pojecia Stadtbahn), ktory taczylby obszary niebedace w zasiegu
metra lub kolei aglomeracyjne;j,

« zdefiniowanie uzupelniajacego systemu tramwajowego (odpowiednik
niemieckiego pojecia StraBenbahn), ktorego celem byloby dowozenie
glownie na krotkich dystansach.

Podzial systemu na dwie kategorie rozwoju wigza¢ sie bedzie z innymi

wymaganiami planistycznymi i technicznymi (por. Tab. 2).



Tabela 2.

parametrach i klasycznego

Poréwnanie systemow tramwaju o podwyzszonych

Tramwaj klasyczny
(,StraBenbahn”)

Tramwaj o podwyzszonych
parametrach
(,Stadtbahn”)

Czestotliwos¢ kursow w
szczycie

co ok. 10 minut

co 3 -7 minut

Godziny kursowania

bez wiekszych zmian
w stosunku do istniejacej

wydtuzone, podobnie jak
w przypadku metra

praktyki
Dtugosé taboru ok.30m ok. 45 m
Gestosc¢ przystankow co300-700m co 500 - 1000 m
Predkos¢ handlowa ok. 20 km/h powyzej 25 km/h

Zrodlo: opracowanie wlasne

W zakresie polityki przestrzennej dotyczacej parkowania, nalezy zwrdcié
uwage, aby standardy dotyczace liczby miejsc parkingowych wymaganych
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego okreslaly maksymalng
liczbe miejsc postojowych realizowanych przez inwestora, a nie minimalng.
Powinno to dotyczy¢ nie tylko centralnych dzielnic Warszawy, ale calego miasta.
Nie da sie prowadzi¢ skutecznej polityki parkingowej, a szerzej transportowe;j,
przyjmujac minimalne standardy parkingowe, narzucajace obsluge motoryzacja
indywidualng. Wraz z dobrze realizowana odnow3 i rozwojem miasta, polaczonymi
z systematycznym rozwojem oferty transportu publicznego, znaczaco obniza sie
popyt na miejsca postojowe. Nierzadko, poziom motoryzacji w takich dzielnicach
spada ponizej 200 samochod6w osobowych na 1 000 mieszkancéw. Rownoczesnie
w postanowieniach dotyczacych miejsc parkingowych nalezy dazyé do oddzielenia
miejsc parkingowych od miejsc zamieszkania (np. poprzez budowe parkingow
kubaturowych na obrzezach osiedli).

Dokumenty planistyczne Warszawy powinny natomiast okres$la¢ bardziej
szczegblowe normatywy parkingowe odno$nie roweréw. Brak mozliwos$ci
przechowywania lub utrudniony dostep do roweréw w miejscu zamieszkania
lub pracy moze by¢ w dluzszej perspektywie istotng bariera rozwoju tej formy
mobilno$ci.

Plan transportowy

Plany transportowe sa w Polsce dokumentem rangi prawa miejscowego,
podobnie jak miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego. Nawet studia
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin — mimo iz
powinny by¢ dokumentem kreujacym polityke przestrzenng — sa tylko aktami



kierownictwa wewnetrznego. Wtaéciwe uksztaltowanie planu transportowego
moze tym samym mie¢ istotny ksztalt na polityke transportowa miasta.

Jak wspomniano w poprzedniej cze$ci niniejszego opracowania, Plan
zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy jest,
w zakresie analiz, jednym z ciekawiej przygotowanych planéw transportowych
duzych miast. Niemniej, nalezaloby go uzupelni¢ o trzy zasadnicze kwestie:

« podzial miasta na strefy gwarantowanej obshlugi transportem publicznym

(z okres$long dostepnoscig przystankow, minimalng czestotliwo$cig kursow,
gwarancjami dla gléwnych kierunkéw),

« wprowadzenie maksymalnych odleglo$ci do przystankéw na obszarach

zabudowanych,

« realizacje — cho¢by minimalnych — urzadzen systemu ,,Parkuj rower i jedz”

w poblizu przystankoéw transportu publicznego,

« wprowadzenie harmonogramu organizacji rynku przewozow.

Mieszkancy, planujac swoje zachowania rezydencjalne, tj. zakup lub najem
mieszkan, musza mie¢ gwarancje zwigzane z mobilnoéciag. W tym celu nalezy
podzieli¢ obszar Warszawy na regiony transportowe, w ktorych beda okreslone
gwarancje odnos$nie jako$ci uslug transportu publicznego: czestotliwosci kursow,
glownych kierunkow przebiegu linii, liczby i rodzaju bezpos$rednich polgczen
z centrum miasta. Mieszkaniec, kupujac mieszkanie, powinien wiedzie¢, jaki jest
standard obslugi transportem publicznym na danym obszarze. Wplywa
to zasadniczo na decyzje o zakupie pierwszego lub kolejnego pojazdu
w gospodarstwie, a to z kolei przeklada sie na popyt na miejsca parkingowe w danej
dzielnicy czy na danym osiedlu.

Transport autobusowy, jak ukazuja liczne badania, nie wplywa tak znaczaco
na zmiane zachowan komunikacyjnych jak transport szynowy. Co wiecej,
tworzenie linii autobusowych nie wplywa na wzrost warto$ci sasiednich
nieruchomosci, jak ma to miejsce w przypadku budowy linii tramwajowych, metra
czy kolei aglomeracyjnej. Dzialaniem organizacyjnym i marketingowym majacym
da¢ mieszkancom poczucie pewnosci w stosunku do linii komunikacji autobusowej
jest tworzenie linii tzw. metrobusu, przy czym tego pojecia nie nalezy myli¢
z systemem BRT (Bus Rapid Transit). Jako metrobus definiuje sie kilkanascie
kluczowych dla miasta linii autobusowych, gwarantujac na nich podwyzszona
jakos¢ obslugi pasazerow. Podstawowym wyréznikiem jest czestotliwos$c
kursowania (co 5 — 10 min. za dnia, co 10 — 20 min. w godzinach p6znowieczornych
lub nawet nocnych). Czesto linie te sa wyrdzniane za pomoca nazw (np. w Berlinie
litera ,M” poprzedza numer linii) lub taboru (np. autobusy pietrowe, podwdjnie
przegubowe lub czteroosiowe autobusy typu capacity). Ze wzgledu na fakt, iz linie
te kursuja po normalnych trasach, realizacja systemu metrobusu jest bardziej
zwigzana ze stosownymi decyzjami politycznymi niz inwestycyjnymi. Zaleca sie
podda¢ dyskusji publicznej stworzenie koncepcji metrobusu dla Warszawy.
W szczeg6lnoSci powinien on by¢ rozwijany w kierunkach, na ktérych w przysztoSci
maja powstac linie tramwajowe lub metra.

Starzenie sie spoleczenstwa, ktore jest obserwowane w Polsce, wywiera
kolosalny wplyw na dostepno$¢é do transportu publicznego. Wymusza ono
wprowadzenie — wzorem panstw Europy Zachodniej — minimalnych standardéow
w zakresie odleglosci od zabudowan do przystankow transportu publicznego.



W tym przypadku warto$¢ ta jest niezalezna od jako$ci obslugi transportem
publicznym postulowanym w pierwszym punkcie. Na terenach zurbanizowanych
o niskiej gesto$ci zrddel i celéw podrézy moze byé to linia transportowa
o charakterze socjalnym, ze stosunkowo niska czestotliwoscia kursowania,
lub nawet tele-bus (autobus na zadanie). W sytuacji, gdy wieksze osiedla
mieszkaniowe sa obstugiwane po swych obrzezach, koniecznym jest wprowadzenie
tzw. autobusow dzielnicowych, laczacych wnetrza obszaréw mieszkaniowych
z glownymi wezlami przesiadkowymi oraz gléwnymi celami podrozy seniorow,
takimi jak targowiska, koScioly czy osrodki zdrowia.

Fotografia 8. Autobus obslugujacy wnetrze obszaru mieszkaniowego
(Mals, Wlochy)

Zaleca sie, aby docelowo dystans do przystankéw transportu publicznego nie
byt dluzszy niz 400 m, przy czym nalezy uwzglednia¢ wydtuzenia drogi wynikajace
z topografii terenu oraz z barier architektonicznych, np. z podziemnych przejsé dla
pieszych, ogrodzen osiedli zamknietych itp. Rownocze$nie postuluje sie podjecie
szeregu dzialan majgcych na celu poprawe dostepnosci transportu publicznego:

« budowe drugich przej$¢ dla pieszych, na drugim skraju przystankéw

tramwajowych lub autobusowych,

« stopniowa, ale systematyczna likwidacje przejs¢ podziemnych lub

nadziemnych do przystankéw badz uzupekienia ich o przej$cia naziemne,

- ograniczanie — w miare mozliwosci — liczby sygnalizacji Swietlnych, ktore

nalezy pokonaé w drodze do przystankow,

« uzupeknianie — w szczegdlnosci w dzielnicach zamieszkalych przez seniorow

— dluzszych drég dojScia do przystankow o obiekty malej architektury
umozliwiajace odpoczynek (np. lawki) oraz zagwarantowanie zacienienia
przystankow (np. dzieki nasadzeniom drzew).

Stalym elementem warszawskiego transportu publicznego powinny by¢
parkingi typu ,Parkuj rower i jedz”. Postuluje sie, zeby przy kazdym przystanku

Przystanki
powinny by¢
dostepne

z obu stron




komunikacji miejskiej stworzone byly miejsca do parkowania rowerow. Przy przys-
tankach o malej liczbie wsiadajacych lub wysiadajacych pasazeréow wystarczy
chocby jeden stojak, umozliwiajacy przypiecie dwoch roweréw. Na wiekszych
wezlach, stosownie wieksze rozwigzania.

Ostatni postulat do planu transportowego dotyczy organizacji rynku
przewozow. Plan transportowy musi precyzowaé, kiedy i jakie segmenty rynku
powinny zosta¢ otwarte na konkurencje. Planowanie z duzym wyprzedzeniem
przetargbw na obsluge transportem publicznym zapewnia wieksza liczbe
konkurentow, a przez to bardziej atrakcyjne ceny dla organizatora transportu pub-
licznego. Dzieki oszczednoSciom, mozliwa jest rozbudowa oferty dla pasazeréw.

4.2. Rekomendacje horyzontalne

Transport publiczny

Zasadniczym problemem jakoSciowym w transporcie publicznym
Warszawy pozostaja wezly przesiadkowe. Szczegolne ucigzliwosci dotycza:
 wzajemnego oddalenia przystankow w przypadku krzyzowania sie linii (np.
przystanki ,Foksal” i ,Muzeum Narodowe”), w tym na skutek odsuwania
przystankow od skrzyzowan (pozytywnym kontrprzykladem jest przystanek
»Plac Zawiszy 15” na ul. Raszynskiej),

« przystankow podwdjnych z nieczytelnym wzajemnym polozeniem
(np. przystanki ,,Plac Zawiszy 01” i ,Plac Zawiszy 03” w Al. Jerozolimskich),

« koniecznoéci  pokonywania barier architektonicznych w  drodze
do przystankow (np. wspomniane juz przejScia podziemne).

W zwigzku z tym Kkonieczna jest weryfikacja polozenia przystankow

w przestrzeni ulicznej. Powinna ona odbywac¢ sie na dwoch plaszczyznach:

« dzialan prowadzonych w ramach remontow,

o dzialan prowadzonych w ramach dzielnicowego przegladu lokalizacji
przystankéw, wraz ze wspomniang juz analiza dostepu do przystankéow
(weryfikacja maksymalnych odleglo$ci do przystankow).

Docelowo powinno sie dazy¢ do:

« przyblizania wzajemnego polozenia przystankow w ramach jednego zespotu,

« unifikacji nazewnictwa,

« upowszechniania map przystankow oraz dynamicznej informacji
pasazerskiej, réwniez o sasiednich przystankach, na bardziej zlozonych
wezlach przesiadkowych,

e realizacji wspoOlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych, jesli
pozwalaja na to warunki przestrzenne i przepustowosci na skrzyzowaniach.

Warszawa poczynila liczne dzialania na rzecz poprawy dostepnosci
transportu publicznego dla os6b z dysfunkcja ruchu i wzroku. Jednak zostaly
popelione pozornie drobne, aczkolwiek uciazliwe bledy w momencie wdrazania
dzialan. Najjaskrawszym przykladem jest zakup pojazdéw Pesa Tramicus i Pesa
Jazz, ktore poprzez zawezenie profilu pudla tramwaju w jego dolnej czeSci,
skutkuja odsunieciem progu tramwaju od krawedzi peronu o blisko 20 cm.
Powstala bariera (wolna przestrzen miedzy tramwajem a peronem) utrudnia wjazd
wozkiem inwalidzkim do pojazdu.



W przypadku komunikacji autobusowej problemem jest tez stawanie
autobuséw z dala od krawedzi przystankowej lub nie réwnolegle do niej. Wynika to
z szerokiego stosowania zatok autobusowych, wadliwego zaprojektowania
niektorych z nich (np. przystanku ,Biblioteka Uniwersytecka 027), oraz
nielegalnego parkowania. Postulowana powyzej weryfikacja polozenia
przystankéw powinna obja¢ roéwniez geometrie samych przystankéw, przy
zalozeniu, ze zatoki autobusowe naleza do ostatecznoS$ci, a preferowane beda
przystanki krawedziowe i przyladkowe (tzw. antyzatoki). Szerzej stosowane
powinny by¢ krawezniki przystankowe (tzw. krawezniki typu kasselskiego),
umozliwiajace dojechanie pojazdu do krawedzi peronu.

Warszawa jest liderem pod wzgledem realizacji paséow autobusowych,
dzieki czemu udalo sie podnie$¢ niezawodno$¢ i punktualno$¢ komunikacji
autobusowej. Rozwiazaniem, ktore budzi zastrzezenia, sa ograniczenia godzinowe
w obowigzywaniu niektorych paséw autobusowych. Nie sprzyjaja one
ksztaltowaniu sie odpowiednich postaw komunikacyjnych i autobusy poza
godzinami obowigzywania paséw, nieraz poruszaja sie wolniej niz w przypadku
godzin szczytu. W godzinach szczytu polem do naduzy¢ jest zezwolenie na jazde
buspasem w celu wjazdu na miejsca postojowe.

Warszawska koncepcja pasow autobusowych musi by¢ poddana weryfikacji
jeszcze pod katem dopuszczenia na nich ruchu rowerowego. Zgodnie z przepisami,
gdy nie ma drogi rowerowej lub pasa rowerowego, a na pasie autobusowym nie jest
dopuszczony ruch rowerowy, rowerzysta musi korzystac ze skrajnego prawego pasa
ruchu. Przepisy nakazuja go omijaé¢ — z obu stron — z zachowaniem przynajmnie;j
metrowego dystansu. Na niektorych pasach autobusowych nie ma wdéwczas
prawnej mozliwoéci, aby autobus wyprzedzil rowerzyste w sposéb bezpieczny i
zgodny z prawem. Dopuszczenie ruchu rowerowego na pasach autobusowych
ulatwiloby wiec w §wietle przepisow wyprzedzanie rowerzystow.

Sygnalizacja Swietlna w istotnych korytarzach komunikacji publicznej
powinna zosta¢ wykorzystana do ograniczenia do minimum czasu oczekiwania
pasazer6w na $wiatlach. Nalezy przy tym pamieta¢, ze pasazerami sa rowniez piesi.
»Optymalizacja” sygnalizacji nie powinna sie tym samym odbywa¢ kosztem
pogorszenia warunkow ruchu pieszych.

Cecha immanentng warszawskiego systemu tramwajowego jest jego mala
elastyczno$¢ w sytuacjach awarii. Wynika ona z pozbawienie kilku kluczowych
skrzyzowan zwrotnic umozlwiajacych skret, a takze z niewielkiej liczby petli
awaryjnych umozliwiajacych zawracanie tramwajoéw. Dla poprawy stabilno$ci
funkcjonowania systemu transportowego, koniecznym jest wypracowanie
scenariuszy objazdéw na wypadek zaklocen w ruchu tramwajowym.

W  perspektywie dekady lub dwdch nalezy rozwazy¢ zastgpienie
na najbardziej reprezentacyjnych traktach (np. plac Trzech Krzyzy, Nowy Swiat,
Krolewskie Przedmiescie) ruchu autobusowego tramwajami posiadajacymi inne
zrodlo zasilania niz napowietrzna sie¢ trakcyjna (np. akumulatory, trzecia szyna).

Promocja transportu publicznego powinna by¢ przede wszystkim
adresowana do nowych mieszkancow aglomeracji warszawskiej. Postuluje sie
wprowadzenie oferty specjalnej dla oséb, ktére po raz pierwszy zamelduja sie
w gminach, w ktoérych organizatorem transportu publicznego jest ZTM Warszawa.
Promocja moglaby polegaé¢ np. na mozliwosci zakupu w preferencyjnej cenie biletu
kwartalnego, waznego na wszystkie strefy.



Ruch pieszy

Warszawska polityka transportowa potrzebuje precyzyjnie zdefiniowanych
celow strategicznych dotyczacych ruchu pieszego. Powinny sie na nie sklada¢ dwie
zasadnicze kwestie:

« wzrost udzialu podroézy pieszych do okre$lonego poziomu w strukturze
podzialu zadan przewozowych, dzieki uczynieniu ruchu pieszego
alternatywa dla samochodu na krotkich dystansach,

« spadek liczby pieszych rannych i zabitych w wypadkach ponizej warto$ci
okreslonych dla poszczegblnych lat, tzw. ,kamieni milowych”.

Powyzsze cele strategiczne powinny byé punktem wyjscia do formulowania
celéw operacyjnych, do ktorych naleza m.in. standardy techniczne infrastruktury
pieszej. Sam dokument standardéw/polityki pieszej powinien natomiast zostac
uzupeliony o harmonogram dzialan inwestycyjnych i remontowych. W polityce
odnosnie ruchu pieszego nalezy uwzglednié¢ tez program dzialan promocyjnych
i edukacyjnych, zwlaszcza adresowanych do mtodziezy szkolne;j.

Istotnym problemem warszawskich osiedli jest powszechne dowozenie dzieci
do szkol samochodami. Powoduje to wzrost zagrozenia dla dzieci przemiesz-
czajacych sie pieszo. Zaleca sie realizacje dzialan majacych na celu ograniczenie
zjawiska tzw. mama/tata-taxi poprzez uporzadkowanie przestrzeni ulicznej wokot
szkotk:

« wyznaczenie miejsc do zatrzymania sie lub postoju,

« likwidacje nielegalnego parkowania,

 organizacje ruchu na sgsiednich ulicach zniechecajaca do podwozenia pod
szkole,

« realizacje drog lub paséw rowerowych, jako alternatywy wobec dojazdow
do szkol,

« dzialania edukacyjne wérod dzieci i rodzicow.

Odno$nie dokumentu standardéw ruchu pieszego postuluje sie uzupelnienie

go w zakresie:

« malej architektury sluzacej seniorom i umozliwiajacej odpoczynek w czasie
podrézy pieszej. Nalezy przyja¢ wytyczne dotyczace umieszczania tawek
w okres$lonych odstepach (np. 150 lub 200 m),

« maksymalnych czasOw oczekiwania na zielone $wiatlo na przej$ciach
dla pieszych zlokalizowanych w obrebie skrzyzowan z sygnalizacja Swietlng
oraz na przejSciach poza skrzyzowaniami.

Dokument standardéw powinien tez zawiera¢ pewne elementy zwigzane

z ewaluacja stanu infrastruktury pieszej, ktére pozwalalyby na hierarchizacje
priorytetow w zakresie remontéw lub modernizacji. Problemem polskich miast,
w tym réwniez Warszawy, jest pewien chaos w zakresie polityki remontowe;j.
Priorytety inwestycyjne nie wynikaja tylko z merytorycznej oceny, ale gtownie
ze sprawnosci naciskow spolecznych (np. rad dzielnic, wspolnot osiedlowych
i stowarzyszen). Stworzenie metodyki ewaluacji, uwzgledniajacej stopien
dekapitalizacji oraz znaczenie dla ruchu pieszego, pozwoliloby na przyspieszenie
odnowy przestrzeni ruchu pieszego oraz na odpolitycznienie tego zagadnienia.



Ruch rowerowy

Podobnie jak w przypadku ruchu pieszego, polityka transportowa miasta
w zakresie ruchu rowerowego powinna postawi¢ dwa precyzyjnie okreslone cele
strategiczne:

« minimalny udzial ruchu rowerowego w strukturze przewozowej,

« ograniczenie liczby wypadkow z udziatem rowerzystéw ponizej okreslonego

poziomu.

Generalnym celem operacyjnym w zakresie rozwoju infrastruktury rowerowe;j
powinno by¢ zapewnienie bezpiecznej dostepnosci rowerem 100% potencjalnych
zrodel i celow podrozy. Dopiero z tego generalnego celu powinny wynikaé cele
szczegolowe w zakresie budowy infrastruktury rowerowej, organizacji ruchu itd.

Statystyki wypozyczen miejskiego roweru publicznego Veturilo wskazuja, iz
Warszawa posiada duzy, ale niewykorzystany potencjat w zakresie ruchu
rowerowego. Zasadniczym problemem jest $rodmiejski uklad drog, ktore
pozbawione sg infrastruktury rowerowej. Realizacja drog rowerowych podczas
prac remontowych i rozbudowy ukladu drogowego nie jest w stanie zapewnic
spojnej sieci rowerowej. W zakresie szczegbélowych celow operacyjnych,
priorytetem jest wiec wytypowanie kilkunastu glownych ciagow rowerowych
laczacych $rédmiescie z dzielnicami mieszkaniowymi, ktére bytyby konsekwentnie
realizowane, niezaleznie od remontéw, tak aby w przeciggu kilku lat stworzy¢
szkielet transportu rowerowego. ROwnocze$nie istniejaca infrastruktura rowerowa
zlokalizowana na tych ciggach powinna by¢ weryfikowana pod katem standardéow
technicznych i modernizowana.

Popularnosé miejskiego roweru publicznego mozna interpretowaé rowniez
jako informacje o braku mozliwoéci bezpiecznego i wygodnego przechowywania
roweroOw w miejscach zamieszkania i pracy. Poprawa w tym wzgledzie wymaga
wypracowania i konsekwentnego stosowania normatywow parkingowych
dla roweréw w planach zagospodarowania przestrzennego oraz w decyzjach
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu. Szerzej stosowane powinno
by¢ réwniez wyznaczanie miejsc do parkowania roweré6w w ciagach paséw
do parkowania samochodéw (w tym montaz stojakéw bezposrednio przed
skrzyzowaniami, jako urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego).

W momencie, gdy ruch rowerowy uzyska pewien potencjal, tj. osiggnie
warto$¢ powyzej 5% wszystkich podrozy, wskazane jest uzupehlienie systemu
Veturilo, bezplatnym lub korzystnym cenowo wypozyczaniem rower6éw na rok dla
nowych mieszkancéw i studentéw. Obecnie taki system funkcjonuje na zasadach
komercyjnych (studenci moga otrzyma¢ rower za darmo, pod warunkiem
pokonania min. 120 km miesiecznie, tak by pelnil on funkcje reklamowa).

Oprocz generalnego celu operacyjnego zwigzanego z budowa
infrastruktury, konieczno$cia jest zdefiniowanie generalnego celu operacyjnego
w zakresie promocji ruchu rowerowego. Szczegblnie waznym adresatem sg dzieci
i mlodziez szkolna. Nalezy wyksztalca¢ pozytywne zachowania w ramach
tzw. ,bliskiej mobilnosci”. Zaleca sie, aby do starszych mieszkancow adresowac
promocje w postaci lekcji poruszania sie w ruchu miejskim odbywanych
z przewodnikami. Dzialania promocyjne powinny nastepowac¢ w poszczegolnych
dzielnicach czy na osiedlach, bezposrednio po dzialaniach inwestycyjnych walnie
poprawiajacych warunki jazdy w miescie.
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Rysunek 10. Schemat przykladowej polityki rowerowej miasta

Zrédlo: opracowanie wlasne.



Motoryzacja indywidualna

Generalnym celem polityki transportowej odno$nie zmotoryzowanego
transportu indywidualnego powinno by¢ ograniczanie popytu na te forme
mobilnoéci. W tym celu upowszechnione i urealnione powinny zostaé¢ oplaty
za parkowanie, w tym abonamentowe. R6wnocze$nie nalezy unikaé¢ rozbudowy
infrastruktury samochodowej, biernie dostosowujac projekty do prognoz ruchu.
Parametry jezdni powinny stanowi¢ element ksztaltujagcy zachowania
komunikacyjne. Réwnoczesnie, ograniczanie popytu musi nastepowaé poprzez
tworzenie alternatyw dla korzystania z samochodu oraz dla posiadania samochodu.
W pierwszym przypadku narzedziem sa dzialania na rzecz wzrostu atrakcyjnosci
ruchu pieszego i rowerowego oraz transportu publicznego. W drugim przypadku
narzedziem jest tworzenie alternatywnych form wykorzystania samochodow,
w tym carpooling i car sharing.

Najbardziej efektywnym  systemem  alternatywnego wykorzystania
samochodow jest rozwoj systemow car sharing. Najwiekszy sukces odnosza
te systemy, ktore sa rozwijane oddolnie, przez stowarzyszenia mieszkancow lub
uzytkownikow, a takze systemy korporacyjne. Polityka transportowa Warszawy
powinna wiec przewidywac wsparcie przede wszystkim dla tych dzialan. Rozwoj
systemu samochodéw publicznych nie powinien natomiast by¢ priorytetem wiadz
miejskich, gdyz pozytywny wplyw systemow samochod6éw publicznych na zmiane
zachowan transportowych jest duzo mniejszy niz ma to miejsce w przypadku
klasycznego systemu car sharing.

Najwazniejsze kierunki wsparcia systemow car sharing przez wtadze miejskie
to:

« mozliwoéci ograniczenia normatywéw parkingowych dla inwestycji, przy

ktorych planowane jest uruchomienie systemu,

« preferencje w stawkach za post6j w strefie platnego parkowania oraz

na miejskich parkingach,

« dopuszczenie poruszania sie pojazdow z systemu na wybranych pasach

autobusowych, jesli przywilej ten nie bedzie stal w sprzeczno$ci

z zakladanymi celami, dla ktérych wydzielono pasy autobusowe.

Rownocze$nie poza granicami administracyjnymi Warszawy, na kierunkach
pozbawionych atrakcyjnej obslugi transportem publicznym, nalezy rozwazy¢
zapewnienie miejsc postojowych i parkingéw dedykowanych dla carpoolingu — tak
by zainteresowane osoby mogly sie bezpiecznie dosiada¢ do samochodéw osbb
jadacych do centrum lub tez aby cze$¢ osdb dosiadajacych sie mogla zostawic¢ tam
wlasne samochody. Rozwigzanie funkcjonowaloby podobnie do parkingow ,,Parkuj
i jedz”, przy czym za odbior pasazeréw odpowiadalyby osoby uczestniczace
w projekcie carpoolingu.

Ze wzgledu na przekraczane normy zanieczyszczen powietrza w Warszawie,
szczegb6lng uwage nalezy zwroécic na eliminowanie ze Srodmiescia pojazdéw wysoce
zanieczyszczajacych powietrze. W praktyce sg to czesto wiekowe prywatne
samochody z silnikami diesla. Dzialania powinny zmierza¢ z jednej strony
do wprowadzania zakazoéw administracyjnych, jesli nastgpi ku temu rozwdj
odpowiednich narzedzi prawnych (np. strefy ograniczonej emisji), jak i systemu
zachet w postaci przywilejow dla samochodéw elekirycznych (np. bezplatne
parkowanie w pasie drogowym i na miejskich parkingach).



Warszawa w najblizszej dekadzie zyska domkniecie systemu ekspresowej
obwodnicy (S2, S8, S17). Stwarza to unikalng szanse na ograniczanie i uspokajanie
ruchu wewnatrz miasta. Zasadnicza kwestia dzialan bedzie odpowiedz na pytanie,
jak wykorzysta¢ uwolnione dzieki obwodnicy dodatkowe przepustowosci? Czy
nalezy je wykorzystywac¢ do zawezania przekrojow ulic, szukajac miejsca na pasy
autobusowe, szpalery drzew, drogi rowerowe czy poszerzenia trotuarow lub,
w niektorych miejscach, na dodatkowe miejsca postojowe? Czy tez poswiecic¢
wiecej uwagi wyeliminowaniu ruchu z ulic przebiegajacych $rodkami dzielnic
i osiedli, kierujac go na sie¢ drég podstawowego systemu miasta?

Zadanie to wymaga przemy$lanej debaty spolecznej, rowniez
z wykorzystaniem modeli ruchu bazujacych na otwartym Zrodle. Nalezy pamietac,
ze w sytuacji, gdy miasto nie wdrozy dzialan rearanzujacych przestrzen uliczng
w momencie dokonczenia obwodnicy miasta, dodatkowe przepustowo$ci zostang
skonsumowane  przez  intensywny  wzrost  wewnatrzmiejskiej  lub
wewnatrzaglomeracyjnej indywidualnej motoryzacji, a kongestia nie zmaleje.
PozZniejsze zmiany beda trudne do przeprowadzenia. Zadanie to jest wiec
najpilniejszym celem debaty publicznej na najblizsze lata.

Ograniczanie lub uspokajanie ruchu powinno odbywa¢ sie wraz z realizacja
kolejnych fragmentow ukladu obwodowego. Dzialania w zakresie rearanzacji ulic
potrzebne sa rowniez w przypadku tras rownoleglych do i polozonych wewnatrz juz
zrealizowanych tras obwodowych. Szerokie pasy drogowe i jezdnie moga zostaé
lepiej wykorzystane poprzez zapewnienie miejsca do wygodnego poruszania sie
pieszych i rowerzystow, jak tez dla zieleni (zwlaszcza wysokiej), poprzez
racjonalizacje przekroju jezdni. Takie rozwigzania — poza poprawa jako$ci
przestrzeni publicznej - moga przynies$¢ korzysci dla kierowcoéw samochodow, gdy
wygospodarowany zostanie rowniez pas do parkowania. Szersze stosowanie
przekrojow dwoch jezdni po jednym pasie ruchu umozliwia tez ograniczenie
kosztoéw zwigzanych z funkcjonowaniem sygnalizacji Swietlnej dzieki umozliwieniu
bezpiecznego przechodzenia przez jezdnie.

Wskazane jest wreszcie zhierarchizowanie w wiekszym stopniu systemu
obwodnic i tras je laczacych, zaréwno pod wzgledem klas droég jak i parametrow
technicznych. W przypadku trwajacych przygotowan do domkniecia wschodniego
odcinka obwodnicy Srédmiejskiej, stlusznie przyjeto mozliwo$é jej wykonania
w roznych wariantach, odchodzac od domys$lnego przekroju szeSciopasmowego.

Elektromobilnos$¢

Rozwdj elektromobilnoéci wynika z wielu przeslanek, w tym polityk
ochrony S$rodowiska, energetycznych czy gospodarczych. Jak wspomniano
w drugiej czedci opracowania, wzrost floty pojazdow elektrycznych na $wiecie
nastepuje stosunkowo powoli, przez co znaczenie elektromobilnoéci dla polityki
transportowej jest mniejsze, niz powszechnie sie oczekuje. Nie oznacza to jednak,
ze nowoczesna polityka transportowa miasta powinna ignorowac to zagadnienie.

Kierunek rozwoju elektromobilno$ci wyznaczaja obecnie przede wszystkim
wysokie koszty urzadzen oraz ograniczone mozliwo$ci magazynowania energii
w pojazdach. W zwigzku z tym najwiekszymi beneficjentami sa poki co rowerzysci,
a w najblizszym czasie korzy$ci dotyczy¢ beda rowniez transportu autobusowego.



Perspektywa upowszechnienia samochodu elektrycznego natomiast odsuwa sie
w czasie.

W zakresie elektrycznych autobuséw wskazanym jest pewna wstrzemiezliwo$¢é
i ograniczenie dzialan do wypracowania najlepszej praktyki, ktéra mogtaby sie sta¢
w przyszlo$ci standardem dla calego miasta. Celem obecnych dzialan powinna by¢
wiec ewaluacja rozwigzan oraz — w perspektywie kilku lat — wybdr optymalnego
modelu elektrycznej komunikacji autobusowej. Problemem do rozstrzygniecia jest
rodzaj infrastruktury do }adowania pojazdow (np. kabel, pantografy, indukcja) oraz
zasilajacej stacje ladowania.

W przypadku motoryzacji indywidualnej, zalecanym jest wypracowanie wraz
zproducentami sprzetu oraz potencjalnymi uzytkownikami, standardow
rozmieszczenia stacji do ladowania, ich wygladu oraz zasad odplatnosci
za uzyczenie miejsca w przestrzeni uliczne;.

Duzo wieksze szanse na rozwdj maja rowery elektryczne. One rowniez
wymagaja wsparcia ze strony sektora publicznego, w tym zwlaszcza w zakresie:

« stworzenia bezpiecznych miejsc do parkowania i tadowania akumulatoréow

na parkingach ,,Parkuj rower i jedz” przy kluczowych stacjach weztowych,

+ ulokowanie w przestrzeni miasta stacji, w ktérych bedzie mozna naladowa¢

rower elektryczny (por. Fot. 7),

« doposazenie pociggoéw regionalnych w gniazdka umozliwiajace tadowanie

rowerow elektrycznych (tj. o mocy ok. 600W).

W przypadku modyfikacji przepisow prawa o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym Kkoniecznym jest wpisanie standardow odnos$nie miejsc
parkingowych oraz urzadzen do ladowania akumulatoréw przez samochody
i rowery elektryczne.

Jako$é¢ przestrzeni a kanalizowanie i uspokajanie ruchu

Zasadniczym zadaniem dla poprawy warunkéw zycia mieszkancow jest
ograniczanie ruchu samochodowego wewnatrz dzielnic i osiedli. Jest to rowniez
czynnik wplywajacy na poprawe warunkoéw ruchu pieszego i rowerowego. Obecnie
obserwuje sie zjawisko ruchu tranzytowego poprzez obszary mieszkaniowe,
majacego na celu omijanie zatoré6w na podstawowym ukladzie drogowym. W celu
jego ograniczenia mozna stosowaé¢ dwa rodzaje rozwigzan:

- organizacje ruchu uniemozliwiajaca  przejazd przez  dzielnice
(tzw. kieszeniowanie ruchu — m.in. ulice jednokierunkowe, brak przejazdu
na wprost),

« obnizanie atrakcyjno$ci tranzytu przez dzielnice poprzez tworzenie obszarow
ruchu uspokojonego, w tym zwlaszcza oddzialywanie poprzez wysoka jakos$c
przestrzeni, zachecajaca pieszych do korzystania w danym fragmencie
z jezdni (np. przestrzen wspoéltdzielona, czyli shared space).

W celu uspokajania ruchu wewnatrz dzielnic sugeruje sie punktowe inwestycje
na rzecz przestrzeni wspoldzielonej na kluczowych dla osiedla trasach, na ktérych
krzyzuje sie duzy ruch pieszy z ruchem tranzytowym przebiegajacym przez
dzielnice. Rozwigzanie to ma zazwyczaj lepszy odbior spoleczny od samego
zamykania ulic, m.in. wplywa na poprawe wizerunku dzielnicy oraz na rozwoj
relacji spolecznych. Realizacja wysokiej jakosci przestrzeni ulicznych nie stoi



w sprzecznoSci z ewentualng przyszla zmiang organizacji ruchu, likwidujaca
tranzyt przez osiedla.

Rownoczednie zaleca sie wykonywanie ,bram” na wjazdach do wnetrz
dzielnic mieszkaniowych. ,Bramy” stanowia przewezenia pasa ruchu drogowego.
Skladaja sie na niego zawezenia za pomoca zieleni (np. nasadzen drzew i krzewow
oraz zielonych torowisk), oddzialywanie poprzez posadzke urbanistyczng
(nietypowe barwy i uksztaltowanie nawierzchni jezdni i chodnikéw), elementy
malej architektury (np. stojaki rowerowe w pasie drogowym, donice z kwiatami)
iograniczenia prawne (np. wprowadzenie strefy zamieszkania lub strefy
ograniczonej predkosci do 30 km/h). ,Bramy” z jednej strony maja zniechecaé
do tranzytu przez osiedla, z drugiej strony informowaé kierowcéw o panujgcych
na terenie osiedla ograniczeniach predkosci.

Postuluje sie, aby rozwdj stref uspokojonego ruchu i stref zamieszkania
odbywal sie na wzér fryburski (oméwione to zostalo w II czedci niniejszego
opracowania) i aby zameldowani mieszkancy mogli opowiedzie¢ sie w plebiscycie.
Istnieje poczatkowe ryzyko, iz nie zawsze uda sie pomyslnie przeprowadzic¢
wniosek, jednak zaletg bedzie wzrost partycypacji spolecznej przy realizacji zmian
w systemie transportowym Warszawy. Mozliwe jest wcze$niejsze wdrozenie
pilotazowych rozwigzan w celu umozliwienia zapoznania sie z nimi przez
mieszkancow, tak jak mialo to miejsce w Gdansku.

Nowe inwestycje i racjonalizacja zachowan
komunikacyjnych

Nowe inwestycje powinny byé podporzadkowane celom polityki
transportowej miasta, z wyrazng priorytetyzacja (a nie jedynie czeSciowym
uwzglednieniem) zréwnowazonej mobilnoSci. Zwiekszenie przepustowosci
powinno by¢ rozumiane jako dazenie do zapewnienia optymalnych warunkéow
do przemieszczania sie duzej liczby o0s6b przy pomocy efektywnych sposobow
przemieszczania sie, a nie jako maksymalizacja natezenia ruchu samochodowego.
Z punktu widzenia dokumentéw strategicznych miasta, wskazana jest pewna
hierarchizacja ich zapiséw pod tym wzgledem, jak tez uwzglednienie tej kwestii
w wiekszym stopniu w dokumentach planistycznych (studium uwarunkowan
i kierunkow zagospodarowania przestrzennego oraz planach miejscowych).

Systemowe podejScie (w odréznieniu od np. rownoleglej rozbudowy
infrastruktury samochodowej, rowerowej i tramwajowej) jest istotne nie tylko
zpunktu widzenia wplywu na zachowania komunikacyjne mieszkancow
Warszawy, lecz rowniez dojezdzajacych spoza miasta. Warszawskie Badania Ruchu
wykazaly skokowy przyrost liczby samochodéw wjezdzajacych do Warszawy. Jest
to po czeSci skutek niedostatecznie rozwinietego transportu aglomeracyjnego
i chaotycznego zagospodarowania przestrzennego okolic Warszawy. Jednak
istotny wplyw na taka sytuacje ma réwniez konsekwentne dazenie miasta
do rozbudowy drog wlotowych oraz parkingdw wewnatrz miasta.



Podsumowanie

Zasadniczym zadaniem wobec polityki transportowej Warszawy jest jej
silniejsze powigzanie z innymi politykami komunalnymi. Powigzanie powinno
nastepowac poprzez okreslenie mierzalnych parametréow, ktore chce sie uzyskac
w okres§lonym czasie. W zwigzku ze stawianym w strategii rozwoju miasta celem
w postaci poprawy konkurencyjnosci miasta na tle innych o$rodkow miejskich
w Europie i na $§wiecie, ktéra ma by¢ realizowana m.in. poprzez poprawe jakoSci
zycia, Warszawa jako priorytet polityki transportowej powinna stawiac
ograniczanie negatywnego oddzialywania transportu na §rodowisko i przestrzen.
W tym celu pierwszym dzialaniem powinno by¢ tworzenie struktur przestrzennych,
ktore sprzyjaja ograniczaniu popytu na transport. Dostepno$¢ powinna miec
priorytet nad mobilnos$cig.

Rownoczesdnie nalezy zacheca¢ mieszkancéw do wyboru Srodkow lokomocji
mniej ucigzliwych dla $rodowiska, cechujacych sie wyzsza efektywnoScig
przestrzenng i energetyczng. Naleza do nich ruch pieszy, rowerowy i transport
publiczny. W tym celu nalezy skoordynowac¢ i ukierunkowa¢ dzialania realizowane
przez r6zne podmioty miejskie, tak by realizowane przez nie inwestycje nie shuzyly
rozbieznym celom. Zwlaszcza inwestycje drogowe wymagaja SciSlejszego nadzoru
pod katem niepotegowania ruchu samochodowego.

Polityka transportowa Warszawy wymaga tez zmian zwigzanych
z implementacja nowych technologii i dobrych praktyk w dziedzinie organizacji
transportu. W pierwsze] kategorii mieszcza sie m.in. elektromobilno$é
czy gospodarka wspéldzielenia (car sharing i carpooling); w drugiej — gléwnie
gwarancje jakosci dla uzytkownikow transportu, np. poziom swobody ruchu
na chodnikach, maksymalne czasy oczekiwania na zielone $wiatlo, czytelna
definicja glownego ukladu linii (np. przy pomocy metrobuséow).

Zmiane zachowan transportowych nalezy, zgodnie z definicja
zroOwnowazonego rozwoju, traktowaé¢ jako proces, w ktorym kluczowym jest
godzenie postulatbw gospodarczych i spolecznych z ochrona $rodowiska.
Nieodzownym elementem tego procesu jest szeroka partycypacja spoleczna.
Pozwala ona nie tylko na osigganie kompromisu, ale rowniez na budowe szerokiego
konsensusu i nowej jako$ci wypracowywanych rozwigzan. Partycypacja powinna
obejmowa¢ poddawanie przez wladze miejskie przygotowywanych projektow pod
konsultacje, lecz nie powinna sie do tego ograniczaé. Nalezy wytworzy¢
mechanizmy instytucjonalne, ktore zachecalyby mieszkancow do wychodzenia
z inicjatywa, cho¢by w drobnych sprawach, jak uspokajanie ruchu w najblizszym
sasiedztwie ich domostw. Poszerzenie dostepu do danych publicznych moze z kolei
by¢ impulsem do analiz czynionych przez wyspecjalizowane organizacje spoteczne,
ktore uzyskuja coraz wiecej narzedzi dzieki rozwojowi otwartego oprogramowania.

Stworzenie nawet najlepszych jakoSciowo dokumentéw polityki
transportowej niewiele da, jesli zabraknie korelacji pomiedzy policy a politics
i polity. Sukces polityki transportowej zalezy wiec od instytucjonalnych rozwigzan
na rzecz zaplanowanych celéw oraz od konsekwentnej woli politycznej. Bez
dobrych merytorycznie dokumentéw, sprawnych instytucji i determinacji
politycznej narzecz zroOwnowazonego rozwoju transportu sprostanie strate-
gicznym celom rozwoju miasta bedzie niemozliwe.
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W 2014 r. poziom motoryzacji w Warszawie wyniost 620 samochodéw osobowych
na 1000 mieszkancow. Byt to najwyzszy wynik wsréd polskich duzych i Srednich
miast, ok. dwukrotnie wyzszy niz w Berlinie czy Londynie. W latach 2005-2015
wzrost tez udziat ruchu samochodowego w podrézach, kosztem transportu
zbiorowego i ruchu pieszego. Normy zanieczyszczenia powietrza zostaty w 2015
roku przekroczone stukrotnie. Byt to tez ostatni rok nominalnego okresu
obowigzywania strategii transportowej miasta (cho¢ przewidziano jg réwniez
,ha lata kolejne”).

Zmiany w systemie transportowym oraz do$wiadczenia z realizacji dotychczasowej
strategii transportowej miasta, wskazuja na potrzebe jej aktualizacji. Zasadniczym
zadaniem wobec polityki transportowej Warszawy jest jej silniejsze powigzanie
zinnymi politykami miasta. W tym celu nalezy okreslic wymierne cele
przewidziane do osiggniecia w okreslonym czasie. Aby urzeczywistni¢ bardziej
ogolne cele, takie jak poprawa konkurencyjnosci miasta i poprawa jakosci zycia,
Warszawa jako priorytet polityki transportowej powinna stawia¢ ograniczanie
negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko i przestrzen. Priory-
tetowym dziataniem powinno zatem by¢ tworzenie struktur przestrzennych, ktére
sprzyjaja ograniczaniu popytu na transport. Dostepno$¢ powinna mie¢ priorytet
nad mobilnoscia.

Roéwnoczesnie nalezy zacheca¢ mieszkancow do wyboru srodkow lokomocji mniej
ucigzliwych dla srodowiska, cechujacych sie wyzszg efektywnoscig przestrzenng
i energetyczng. Naleza do nich ruch pieszy, rowerowy i transport publiczny.
Wymaga to skoordynowania i ukierunkowania dziatan réznych podmiotow
miejskich, tak by realizowane przez nie inwestycje nie stuzyly rozbieznym celom.
Strategia transportowa miasta powinna by¢ ku temu istotnym narzedziem.
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